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cartas 





al director 





ACLARACION 


El Coronel González-Betes, nos 
describe la siguiente carta relacio- 
nada con el número 4 de la revista 
de historia aeronáutica “AEROPLA- 
NO”: 


En la Revista número 4 de “Aero- 
plano” y en la página 28, aparece 
una foto “que muestra un profesor 
francés y un oficial español sobre 
un Henry Farman. El profesor es 
probablemente Osmont y la foto 
debió tomarse durante los primeros 
días de actividad en Cuatro Vientos 
(mayo de 1911)”. 


La foto la tengo en mi “Archivo” y 
poseo un microfilm de la misma por 
tanto puedo aclarar quizás lo que 
Warleta da como probable. 


La foto —efectivamente— está toma- 
da en el aeródromo de Carabanchel 
(como se le denominaba en 1911) el 
día 22 de marzo de 1911 por la 
tarde, aproximadamente a las 16,50 
hroas. El piloto al mando es Osmont 
y el oficial español es el teniente 
Ortiz de Echagúe. 


El vuelo de pruebas tuvo lugar ese 
día 22 a las 17,00 horas en presen- 
cia del general Marvá, coroneles 
Vives, Rodríguez Moruelo, Echagúe, 
bastantes jefes y oficiales de todas 
las armas y numerosos paisanos. 


“Se elevó Osmont, llevando como 
pasajero al teniente Ortiz. Mante- 
niéndose a una distancia constante 
de 100 a 150 metros (sic) dieron 
una primera vuelta pasando sobre 
Alcorcón, leganés, la estación central 
de radiotelegrafía, Carabanchel Alto 
y Bajo para venir a cruzar sobre el 
cobertizo del propio aeroplano”. “Seis 
vueltas mas sin modificar sensible- 
mente la altura y al cabo de los 
sesenta y tres minutos tomaron tie- 
rra entre las muestras de compla- 
cenca de los presentes...” 


Esta fue la prueba del primer 
Henry Farman. En días sucesivos 
se realizaron las pruebas del segundo 
H. Farman, con Osmont y otros 
pasajeros. También los voló Benito 
Loygorri con otros pasajeros. 
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PALOS DE LA FRONTERA 


El coronel Zafra Martín, desde 
Madrid, nos escribe la siguiente 
carta relacionada con el nombre de 
la localidad desde la que se elevó 
el “Plus Ultra”, en su vuelo a Bue- 
nos Aires. 


En el magnífico monumento, coro- 
nado por un águila, y erigido en 
honor y homenaje a los Héroes del 
avión “Plus Ultra”, en la acera de la 
calle de la Princesa, justamente 
enfrente de nuestro Cuartel General 
del Aire, y casi al pie de su base, 
existe grabada la inscripción de que 
el citado hidroavión, en su famoso 
vuelo transoceánico España-Argen- 
tina, despegó de Palos de MOGUER 
el XXII de enero hacia Buenos Aires, 


llegando felizmente el X de febrero 


de MCMXXVI. 

¿No se podría cambiar el toponí- 
mico “Palos de Moguer” por el de 
“Palos de la Frontera, que es el 
auténtico y legítimo, como ya se ha 
logrado en la estación de ese nom- 
bre de la linea Moncloa-Legazpi del 
Metro de Madrid? 


DE NUEVO EL AUTOGIRO 
“AISA GN” 


D. Eduardo Aparicio Torremo- 
cha, desde Madrid, nos escribe la 
siguiente carta relacionada con la 
compra de AISA por el grupo 
CESELSA y el autogiro AISA GN. 


Recientemente he leído con gran 
satisfacción por mi parte, la compra 
de la veterana empresa en las lides 
aeronaúticas AISA, por la puntera 
en electrónica militar CESELSA. 
Hecho por el cual hemos de congra- 
tularnos. 

Y al hablar de AISA es unevitable 
no hacer mención a su autogiro 
AISA GN, ya que era el proyecto en 
el que la Empresa había depositado 
su mayor empeño e ilusión. 

No se podrán olvidar los desplie- 
gues informativos por parte de la 
prensa especializada con motivo del 
inicio de este ingenio. Raro era el 
mes que no venía alguna noticia al 
respecto, por escueta que ésta fuese. 
Hasta que al final llegó el gran día. 
Iba a efectuar su primer vuelo; la 
espectación era enorme. Y como no, 
lo realizaría en Cuatro Vientos, cuna 
de nuestra gloriosa aviación y sede 
de la empresa constructora. 

Pero la alegría y la esperanza des- 
pertadas se vieron un tanto trunca- 
das al tener el mencionado aparato 
un accidente al aterrizar. Accidente 
de características no muy importan- 
tes. Y que hay que comprenderlo, 
porque cualquier ingenio nuevo tie- 
ne sus más y sus menos. Se pasó de 
un interés total por él, a su total 
olvido. Hasta que un buen día en 
esta Revista apareció publicada la 
noticia que se encontraba parali- 
zado por falta de ayuda económica. 

Ojalá que ahora, la adquisición de 
AISA por parte de CESELSA, per- 
mita volver a levantar el vuelo a 
“este más pesado que el aire”. 
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El Ejército del Aire 
y los Medios de Comunicación 
Social 


lógico en el campo del armamento, es la progresiva sensibilización de la opinión 
pública sobre el peligro bélico y una cierta propensión a simplificar y trivializar los 
problemas de la Defensa Nacional. Curiosamente parte de la sociedad hace responsable al 
propio Estado de ese peligro bélico, precisamente por disponer de medios para afrontarlo, 
con el razonamiento simplista y utópico de que si no se dispone de armas no habrá guerras. 
De esta forma, tanto los objetivos de la Política de Defensa, como cualquier asunto que 
afecte a los Ejércitos y sobre todo los fondos que se destinan a atender los gastos milita- 
- res, son objeto de análisis, polémicas y controversias públicas. Se utilizan argumentos que' 
- Olvidan las exigencias que a todo país demanda la necesidad de estar dispuesto a defender 
- Su paz, soberanía, libertad e independencia siempre que sea necesario y desconocen que 
- para vivir en paz es necesario disponer de sistemas de seguridad que disuadan a potencia- 
les agresores. 

Estos movimientos de opinión pueden confundir al. ciudadano, sobre todo en tiempos 
-en que se disfruta paz y propiciar una actitud de falta de comprensión y apoyo hacia los 
Ejércitos, dificultando, sin duda, las posibilidades y capacidad de éstos. 

Se trata de una situación evidente y real que se da en mayor o menor grado en todos 
los países democráticos occidentales. Constituye simplemente el ambiente en que las Fuer- 

zas Armadas de estos países han de prepararse y equiparse para cumplir su misión, y 
entonces no resta otra opción que reconocer ese hecho y aceptarlo como “regla del juego”. 

La respuesta no puede ser otra que informar a los ciudadanos con objeto de hacerles 
partícipes de las preocupaciones de la Defensa e interesarles en la existencia de las Fuerzas 
Armadas, de tal medo que las sientan como algo propio y fundamental para el futuro, indi- 
solublemente unido al resto de la sociedad. 

Esta labor de información requiere, es cierto, una actitud de apertura. Á veces podrá 
llevarse a cabo directamente y sin intermediarios entre Ejércitos y ciudadanos, pero nor- 
malmente, la información será difundida a través de los medios de comunicación social y es 
preciso, por tanto, hacerse conocer, y comprender por ellos, facilitando su labor informativa. 
| Bien entendido que los resultados no van a ser siempre favorables para los Ejércitos. 
Los profesionales de los medios de información tienen, lógicamente, su criterio, se ajustan 
a sus propias normas para valorar la importancia e interés de las noticias y ejercen por su 
propia profesionalidad una función crítica indeclinable que se reflejará en sus trabajos. 

Es problema que afecta muy especialmente, dentro de las Fuerzas Armadas, al Ejército 
del Aire. Su material, de un nivel tecnológico en contínuo progreso y evolución, debe ser 
renovado periódicamente, para plazos no demasiado largos, y a precios realmente costosos 
que suponen un evidente sacrificio para la nación. Es sintomática la utilización de las siglas 
FACA por todos aquellos que plantean una reivindicación económica pretendidamente a 
costa de reducir el esfuerzo del Estado en materia de Defensa. 

Pero las cosas son así. El mantenimiento de la seguridad nacional requiere una Fuerza 
Aérea que suponga un poder suficiente de disuasión por su dotación, eficacia y contunden- 
cia. Y tenemos que explicárselo a la opinión pública, también a través de los medios de 
comunicación social. M 


U NA consecuencia de las dos últimas guerras mundiales y del posterior avance tecno- 
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PRIMER T-46 DE SERIE. El pri- 
mer T-46, de producción de serie, 
dió su primer vuelo el pasado dia 
14 de enero. En este su primer 
vuelo, el T-46A de entrenamiento, 
subió a 9000 metros y desarrolló 
una velocidad superior a los 500 
km/h. 


na == ree 





FIN DEL F-20 “TIGERSHARK”. En 
el informe del último trimestre de 
1986, la casa NOTHROP CORPO- 
RATION anunció que no se inver- 
tiria más dinero en el F-20 
Tigershark”. 

La suma total invertida por Nor- 
throp en el Programa del F-20 
asciende a los 1.200 millones de 
dólares. 

La decisión de la Northrop de 
interrumpir todas las inversiones 
para el desarrollo del F-20 se debe 
al anuncio hecho por las Fuerzas 
Aéreas de los Estados Unidos en 
el sentido de que, a causa de la 
reducción de fondos para la USAF, 
en la actual política de restriccio- 
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ESTADOS UNIDOS 


nes económicas, va a modificar 
los aviones F-16A existentes, en 
lugar de comprar nuevos aviones 
F-20 “Tigershark” para la defensa 
continental de los Estados Unidos. 
La desaparición del programa de 
fabricación para los Estados Uni- 
dos implica la anulación de solici- 
tudes de este avión, por parte de 
otros paises. 

El programa del F-20 ha consti- 
tuido un éxito desde su iniciación 
y el avión cumplió con creces to- 





dos los requisitos que se le exigie- 
ron. El F-20 ha establecido nuevas 
marcas de fiabilidad, sencillez de 
mantenimiento y calidad de fabri- 
cación a coste reducido. 

Todo ello supone un cumulo de 
experiencias valiosisimas para el 
desarrollo del Avión de Caza Tac- 
tico Avanzado (ATF). 

No es de extranar, por tanto, 
que la casa Northrop haya sido 
elegida por la USAF como el pri- 
mer contratista encargado de desa- 
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rrollar los prototipos del ADVAN- 
CED TACTICAL FIGHTER (ATF) 
que ha sido designado YF-23 A, 
siendo el principal subcontratista 
McDonnell Douglas. 


GRAN BRETAÑA 


MOTOR PARA EL AVION DE 
CAZA EUROPEO. Rolls-Royce 
está efectuando las pruebas del 
XG-40, que puede verse en la 
fotografía, en el banco de prue- 
bas que tiene la Compañia en sus 
instalaciones de Bristol. 

El XG-40 es un motor experi- 
mental, de tipo avanzado, en el 
que se va a ensayar la nueva tec- 
nologia y se van a conseguir los 
datos necesarios para desarrollar 
el motor EJ-200, que va a propul- 


sar al Avión de Combate Europeo 
y que está siendo diseñado por el 
consorcio Eurojet GmbH, formado 
por Rolls-Royce, la MTU alemana, 
FIAT AVIAZIONE y la española 
SENER. El XG-40 está financiado 





por Rolls Royce y el Ministerio 
de Defensa británico. De la 
clase 20.000 libras (90 KN), y 
tiene una relación empuje/peso de 
t0a1., 


A LO LO O DD O DI SL PI 


FRANCIA 


FRANCIA FORMULA UN PEDIDO 
DE 35 AVIONES “MIRAGE-2000". 
A finales de 1.986, el Ejercito del 
Aire frances, pasó un pedido a 
Marcel Dassault-Breguet Aviation, 


de 35 aviones "“Mirage-2000”, tal 
como se habia consignado en el 
presupuesto anual. Uno de estos 
aviones es biplaza, como el que 
aparece en la fotografía. 
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NUEVO HERCULES PARA EL 
EJERCITO DEL AIRE. El Consejo 
de Ministros ha aprobado la ad- 
quisición de un avión C130 “Her- 
cules” por valor de 4.206 millones 
de pesetas. Esta compra se efec- 
tua en virtud del programa de 
reposición de aviones, y sustituirá 
a uno similar perdido en accidente 
aéreo en Canarias. 

El expediente de compra apro- 
bado por el Consejo de Ministros 
determina que el pago se realizará 
en tres anualidades, hasta comple- 
tar el importe total en 1.988, fecha 
tope también para la entrega del 
avión, que debe estar a disposi- 
ción del Ejército del Aire antes del 
30 de Marzo de ese ano. 


ESTADOS UNIDOS 
EL PRIMER VUELO TAV-8B, es la 


versión biplaza del AV-8B "Harrier || 
de McDonnell-Douglas. En la 
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imagen, su primer vuelo sobre el 
rio Missouri, En este avión de 
entrenamiento se lia alargado el 
fuselaje en su parte delantera para 
albergar la segunda cabina y se 
ha agrandado también el plano de 
deriva para que conserve sus ca- 
racterísticas de vuelo. 

El Cuerpo de Marines de los 
Estados Unidos va a comprar 28 
aviones TAV-8B y 300 AV-8B para 
las misiones de apoyo directo,im- 
prescindibles en las criticas ope- 
raciones de desembarco. El asien- 
to del alumno en el TAV-8B es el 
delantero. 


HELICOPTERO PARA CLIMAS 
EXTREMADOS. En la Unión So- 
viética ha comenzado la fabrica- 
ción en serie del helicóptero KA- 
32, diseñado en la oficina Nikolai 
Kamov bajo la dirección de Ser- 
guei Mijéev. El nuevo aparato está 
destinado a trabajos en la explo- 
ración de hielos, plataformas ue 
sondeo y operaciones en alta 
montaña. 

La oficina de diseño Nikolai 
Kamov crea helicópteros de es- 
quema coaxial, con dos hélices en 
el eje, que giran en direcciones 
contrapuestas, desde hace 40 años. 
Este sistema técnico permite ha- 


cer aparatos económicos, cómo- 
dos en la dirección, maniobrables, 
compactos y seguros. 

El KA-32 puede elevar en la 
cabina 4 toneladas de carga o 16 
pasajeros, y cinco toneladas en 
suspensión. La velocidad de cru- 
cero es de 230 km/hora, y la 
máxima de 250 km/hora. Puede 
despegar desde pistas ubicadas a 
una altura de 3.500 metros sobre 
el nivel del mar. Es de máxima uti- 


28 AA e o a 


¿és 
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lidad en montaña, para arrastrar 
madera, abonar prados y pastiza- 
les y atender estaciones metereoló- 
gicas. 

Los pilotos de exploración 
ártica han valorado que este apa- 
rato satisface una serie de deman- 
das en principio excluyentes entre 
si: Fiabilidad, todo tiempo, capa- 
cidad de levantar mucho peso, 
maniobrabilidad y pequeñas di- 
mensiones. 


FRANCIA 


CERTIFICADO DE AERONAVEGA- 
BILIDAD.—El trirreactor para via- 
jes de negocios Falcon-900, de 
Marcel Dassault-Breguet Aviation, 
obtuvo los certificados de aerona- 
vegabilidad, tanto de Francia co- 
mo de los Estados Unidos, y efec- 
tuó a continuación varios vuelos 
transatlánticos. 

En la fotografía aparece en su 
primer despegue. 


_ A A A A 73-j[dK>>AH> --_»_A—=2+ 
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EL MAYOR SATELITE DE COMU- 


NICACIONES DEL MUNDO. El saté- 


lite comercial de comunicaciones 
mayor y más poderoso del mundo 
que haya sido construido nunca, ha 
sido presentado por la Compañía 
Hughes Aircraft en California. Cuan- 
do el satélite intelsat Vi construido 


para la international Telecommuni- 


cations Satellite Corporation esté 
completamente desplegado medirá 
aproximadamente 39 pies de largo. 
Será capaz de transportar simultá- 
neamente 120.000 llamadas telefóni- 


cas y, por lo menos tres canales de 


televisión o tres billones de impul- 
sos de información por segundo. 
Se están construyendo cinco saté- 
lites para esta serie. British Aeros- 
pace es el principal contratista ex- 
tranjero de Hughes. También están 


participando compañías de electró- . 


nica alemanas, francesas e italianas. 


La primera nave espacial igual a la 





que nos muestra la fotografía será 
lanzada en el tercer trimestre de 
1988. 





NUEVO TELESCOPIO SOVIÉTICO. 
En el Instituto Nacional de Investi- 
gaciones Científicas de Mediciones 


_Radiofísicas de la URSS, se ha dise- 
ñado un telescopio radioóptico para . 


el estudio del Universo. Durante su 
primer ensayo se registró una poten- 
te y breve explosión de radiación de 


la estrella ETA de Géminis, que dista 
250 años luz de la Tierra. Es la pri- 
.mera vez que se ha podido registrar 


de este tipo. | 
El telescopio radioóptico fue insta- 
lado en Armenia, en la pendiente del 


semejante explosión en una estrella 


4. Sur de la montaña Aragáts, a una al- 
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tura de 1.800 metros sobre el nivel 
del mar. Este potente instrumento 
de onda corta es extraordinaria- 
mente preciso, altamente direccional 
y económico. Su espejo principal es 
fijo y tiene un diámetro de 54 me- 
tros. El otro es un espejo. (corrector 
móvil, con un diámetro de 5 metros, 
que gira en torno al centro del gran 
espejo) esférico, Por primera vez en 


la práctica mundial con la radioan- 


tena está combinado un telescopio 


- Óptico con un diámetro de espejo de 


2,6 metros. 

Antes de ser creado este telesco- 
pio radioóptico, el récord de. preci- 
sión de las mediciones pertenecía a 
dos antenas: la de España (con un 
diámetro de 30 metros) y la del 
Japón (con el de 45 metros). 

La antena es, por lo general, el 
sistema más complicado en la insta- 
lación radiotécnica —dice Paris Gue- 
runi, miembro correspondiente de la 
Academia de Ciencias de Armenia, 
director del citado instituto—. La 
eficacia y la seguridad del funcio- 
namiento de los radiosistemas de- 
pende, en -múchos aspectos, del 
grado en que se conocen las carac- 
terísticas de las antenas. El tamaño 
de las antenas puede oscilar de 
unas decenas de centímetros a cen- 
tenares de metros, asegurando el 
funcionamiento de estas últimas en 
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un amplio diapasón de ondas. Ellas 
se construyen por esquemas dife- 
rentes y sus características deben 
ser comprobadas reiteradas veces. 
Lo más cómodo es reducir las medi- 
ciones complicadas a las más sim- 
ples, O sea, comparar la antena que 
se estudia con un patrón aceptado. 
Nuestro instituto elaboró semejantes 
patrones. 

Otro derrotero importante en el 
trabajo de este instituto consiste en 
elaborar métodos altamente eficaces 
para medir las características de las 
antenas. Estos métodos consisten 
en que las características de los 
campos de antenas no son medidas 
a una distancia de muchos kilóme- 
tros, sino en las proximidades de la 
antena, en la llamada “zona de aper- 
tura”. El proceso de las mediciones 
resulta más rápido, se eleva su pre- 
cisión y el volumen de información 
obtenida. Además, desaparece la 
necesidad de equipos costosos. 





LAS INFORMACIONES COSMICAS 
SOVIETICAS AYUDAN A DESCU- 
BRIR CADA AÑO CERCA DE CIEN 
YACIMIENTOS DE MINERALES. 
Según el Ministerio de Geología de 
la URSS, las fotos tomadas por los 
satélites y los cosmonautas soviéti- 
cos ayudan a descubrir cada año 
cerca de 100 ricos yacimientos de 
minerales. 

Los especialistas valoran que el 
efecto económico obtenido gracias. 
a la información desde el cosmos es 
de unos 30 millones de rublos (1 ru- 
blo = 203 pesetas aproximada- 
mente). 

Los geólogos fueron los primeros 
en apreciar las posibilidades que 
brindan las fotos tomadas desde- el 
espacio cósmico. Aunque parezca 
raro, desde el cosmos pueden verse 
cosas que no se ven incluso desde 
los aviones, por ejemplo, las estruc- 
turas geológicas que se encuentran 
a varios kilómetros de profundidad. 
Dichas estructuras, según dice el 
profesor Evgueni Kozlovski, ministro 
de Geología de la URSS, se dejan 
ver a través de la capa superficial de 
rocas sedimentarias y recuerdan los 
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contornos de una estatua cubierta 
con una tela. 

Así, por ejemplo, se han descu- 
bierto las misteriosas estructuras cir- 
culares, cuyo diámetro es de 1.000 a 
1.500 metros. Los científicos consi- 


deraban que estas estructuras eran 


huellas dejadas por meteoros. Sin 
embargo, los científicos soviéticos 
han demostrado que dichas estruc- 
turas se forman como resultado de 
los procesos que transcurren en las 
entrañas de la Tierra. 

El descubrimiento de la naturaleza 
de los anillos, según los especialis- 
tas, tiene importante significado prác- 
tico, pues en los limites de estos 
anillos se han descubierto yacimien- 
tos de diferentes materias primas. 
En la URSS, por ejemplo, basándose 
en estos nuevos datos se han des- 
cubierto ricos yacimientos en Sibe- 
ría, los Urales y el Asia Central. 


MONTAJE DE LA ESTACION ESPA- 
CIAL. Un ingeniero de sistemas de 
tripulación de Lockheed trabaja en 
un tanque de simulación para probar 
y demostrar las técnicas de cons- 
trucción en gravedad cero, que po- 
drian determinar de una manera sig- 
nificativa lo que sería el montaje de 
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una estación espacial en órbita. Los 
nudos y juntas especiales permiten 
a la tripulación manejar los elemen- 
tos de construcción y montarlos con 
un simple movimiento de manos. El 
objetivo prioritario del concepto del 
diseño y montaje de las juntas es 
reducir al máximo la fatiga en los 
dedos del astronauta. M 
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- El Jefe. dei la. Delegación Soviética. en. la Conferencia... 
de Desarme: de Ginebra, Viktor Issraélyan, manifestó el. | “POSIBLE (CONSTRUCCIÓN. DE UNA 
de pasado” 16-de diciembre-que la URSS aceptaría uN-Cese-.-- AEREA EN. ISLANDIA. - ad 


'en la producción de armas químicas, siempre que los A 
kE ndi ha ¿] versaci O s 
EE. UU: renuncien ata producción de fas nuevas: armas” Isla ia er iniciado. con E s ciones 0 n pe aliados 


o binarias e) de. dos cámaras, ' que tiene prevista iniciar alte E Pre o yg 
este año. Sin embargo, la realidad de TOS arseñales de” y” E 


Alianza, que sirva de alternativo a la actual Base de 
armas. químicas y su: ¡gran peligro, hace difícil esta 'acep- ES Ñ k Hd 
“tación. Los EE.UU. dejaron de fabricar armas químicas Keflavik, atendida. ¡pOr unos. tres-mil. soldadós norteame- ........ 


len. 3 969 y-sus 1 eservas y su a Imacenamien. lose hai do. ricanos. La oposición' socialista en, el Parlamento Islan- 
A ' -dés- ha- criticado“ estas conversaciones - -argumentando.--- 

¡deteriorando con el tiempo y resultan insuficientes ante M que a pesar de la necesidad de un nuevo aeropuerto, 
; a a ps dejó, eel fabrica ce car es E : “esté” no debe construirse” con ta sola” intención” militar? des 
es tima que actualmente posee entre 2 00.000,a-500. -900- El Primer Ministro Steingtimur Hermannsson ha mani + 
festado que este nuevo aeropuerto no sería una base 


E ¿ Tm! de modernas armas químicas, incluyendo sus; depó- | 
“sitos en 32 puntos de Europa Oriental. Los EEUU: han” cional Just vamente as que. per manecer ía bajo contr moi 


Ñ decidido ta! ¡producción de la núeva arma binaria, por | 
ser, mucho más efectiva' y menos peligrosa de almace- na 

a nar, para. contrarrestar. la. gran amenaza soviética_en.... 

¡este campo. La Convención de Ginebra de 1925, tras los | MILITAR - 

2. -«devastadores- efectos de: la -guerra-química-en.la- /. Gue-. ' - Rumania: Alrededor de 17 mitlbnes da rumanos de e 
rra Mundial, prohibió el uso de estas, armas, pero no se Ñ más de 14 años han votado afirmativamente en el 
“detalló nada sobre su ¡producción y almacinariento-— a -Referéndum- «celebrado. a-finales de. noviembre. de... A 

O O O O 1986 sobre la reducción del 5% de los medios milita-= 

E AS ES E E “rumanos; lo” que” supondrá: ta: reducción: -de;-- Pee 


E A .__10.000 soldados (sobre un total estimado de 200,000, 
REVISION: DE LoS" PLANES NUCLEARES DE LA- | hombres) y la supresión de 250 carros “de combate y" 
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OTAN o blindados, .130.cañones. y 26 aviones. y helicópteros... 
Se está trabajando e en 1 la primera gran: revisión de 1] El presupuesto militar será reducido en 1,35 millo= > 
“las directrices políticas de la“Alianza er una esca="" “nes-(er correspondiente a: 1986 fue-de- 12, 2: millones). dl ii 
lada nuclear, fijadas hace cerca. de veinte años. | 
: PREMIO ATLANTICO 1986... E 
y le resentantes permanentes de los países de : : 0 tercer año consecutivo Lo ha cado al | 
o aa estudiando. los .borradores..de. 1ás.... ...rempjo: Atlántico, dotado de:5:000-dólares-al ciuda- > 
Mee so JS de E po ae el uso en tiempo de guerra “dano de: un país miembro de la Alianza Atlántica 
a e OTA N. Estas 2 boda Ba no a “que haya realizado una importante contribución a 
5 DOS. objetivos: de la OTAN. El premio. correspondiente. 
No) jetivos y los riesgos de las” diversas formas de uti- a 1986 se ha otorgado al profesor alemán Dr. Karl Mea 
lización. del poder. nuclear de la Alianza, teniendo en EA - Kaiser. -de- Bonn. La: selección. fue. realizada. por.-un.. -- ] 
consideración las realidades actuales, dado que las l _ comité independiente presidido por el Represen- Ed 
0. directrices. anteriores datan. de. 1969-y- ¡desde- enton-- / tante” Permanente” Danés" en la OTAN, Emba, ador 
ces se han instalado los nuevos misiles “Long ! _OttoR, Borch. J 


de “Range Theatre Nuclear Pershing" m1 y Tos” “Ground” Si a de iO GIA 
'Launched Tomahawk Cruise” en varios países de la _FALLECE EL COMANDANTE DEL AFSOUTH po 


Alianza en oposición a los SS-20' soviéticos, y han “El Comandanté” en “Jeté de las Fuerzas” Aliadas 


E evolucionado. muchas. de. las. premisas. con. -las. que.. 0 7 
; Se trabajaba. De todas formas, se cree que no varia- hur S. Moreau, “falleció el 8 de diciembre pasado a a | 
+ránilas: directrices sobre- las-consultas políticas-en- da -CAusa- -de- -UN- infarto, a la-- edad. de -55.-.años, en. el dt 

' OTAN antes del uso de la: fuerza nuclear y sobre la ; Hospital. de la Marina Estadounidense de Nápoles, 
autorización de que Tos mandos militares trasladen” Italia: “El” “Almirante “Moreau” que era” también el 
estas. directrices políticas. asus planes. operativos. . a |. Comandante de las Fuerzas Navales de ¡Estados 
En estos borradores no se. estudia el Uso de las Unidos en Europa, asumió la Jefatura del AFSOUTH * eS 
uoh noviembre. de..1985, y estuvo. a. cargo. de. las. ope= 
Sus ataques a objetivos. del Pacto. de Varsovia, raciones americánas en el Mediterráneo contra Libia | 
“excepto como parte de la respuesta” nuclear total. pe la primavera: del: pasado año:- -El cadáver. ha “sido - mo 
Fuentes de la: OTAN insisten en afirmar que trasladado a EE.UU. para ser enterrado en el cemen- 
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Industria Nacional 


INISEL y OTEMA, han obtenido 
de la Dirección General de Aviación 
Civil la adjudicación de un concurso 
para el desarrollo de prototipos y 
fabricación de preseries, de equipos 
de radiocomunicaciones tierra/aire 
en las bandas de VHF y UHF. 

La presentación conjunta de am- 
bas compañías está basada en el 
acuerdo alcanzado el pasado .año 
para realizar conjuntamente los de- 
sarrollos de un receptor y un trans- 
misor de 10W de potencia, en VHF, 
banda 118 a 150 MHz, un receptor y 
un transmisor de 10W de potencia, 
en UHF, banda de 225 a 400 MHz, 
modulación en AM y potencia de 
emisión ampliable de 50W con la 
incorporación de un módulo alojado 





en los equipos transmisores. Los 
equipos son sintetizados, con posi- 
bilidad de control remoto, totalmen- 
te modulares y cumpliendo todas las 


normas de la D.G.A.C. española y 


las de organismos internacionales. 

Estos desarrollos que se encuen- 
tran en la fase de homologación, 
obtuvieron en enero del pasado año, 
el apoyo del CDTI mediante la con- 
cesión de un crédito privilegiado a 
INISEL, participando OTEMA como 
empresa asociada al proyecto. Con 
ellos se dotará a los centros de con- 
trol de tráfico aéreo con los prime- 
ros equipos de desarrollo y fabrica- 
ción totalmente nacionales, y con 
características que los sitúan en 
vanguardia en el mercado interna- 
cional. 


A A A A 








MARCONI ESPAÑOLA CONSTRUI- 
RA MATERIALES ELECTRICOS 
PARA EL RADAR DE HUGHES. 
Marconi Española, S.A. (MESA) de 
Madrid coproducirá el material eléc- 
trico para baja tensión para el pro- 
grama del radar APG-65 de la Com- 
pañía Hughes Aircraft. 

Marconi Española, del grupo ITT- 
España, construirá 72 productos de 
los materiales eléctricos como con- 
secuencia de un contrato de 4,3 
millones de dólares, que supone la 
parte correspondiente de Hughes en 
su acuerdo con la participación 
industrial española. | 

Marconi Española superó difíciles 
pruebas de control de producción 
para ser cualificado como proveedor 
para el radar APG-65 utilizado en 
los EF-18 Hornet españoles, los CF- 
18 de las Fuerzas Armadas Cana- 
dienses, los F/A-18 de la Armada y 
el Cuerpo de Infantería de Marina 
de los E.E.U.U. y de las Reales 
Fuerzas Aéreas Australianas. El sis- 
tema de radar también ha sido 


seleccionado para mejorar la efica- 
cia en combate de los cazas Phan- 
tom F-4F de la República Federal 
Alemana. 

Como resultado de las pruebas 
realizadas satistactoriamente por 
Marconi Española, ésta ha quedado 
autorizada para llevar a cabo la pro- 
ducción de las 72 unidades bajo 
contrato de 4,3 millones de dólares”, 
continuó Lawton, “Marconi Española 
está ahora plenamente cualificada y 
puede concurrir en encargos adi- 
cionales. 

Durante el acto de firma del 
informe de cualificación por parte 
de los representantes de la Armada 
norteamericana, MacDonnell Dou- 
glas, Hughes, Marconi Española y el 
Gobierno Español, el director de 
operaciones de Marconi Española, 
Vicente Hernández señaló que una: 
“significativa cantidad de tecnología 
de producción” ha sido transferida 
por Hughes, proporcionando a Mar- 
coni Española la capacidad de pro- 
ducir las exigentes especificaciones 
militares y las necesidades de Hug- 
hes. 

El Grupo de Sistemas de Radar de 
Hughes, localizado en el Segundo, 
California, diseñó y produce el 
APG-65 para el cazabombardero 
F/A-18 Hornet bajo contrato con la 
empresa McDonnell Douglas. 


- 





En enero de 1987 ha sido desig- 
nado Presidente de Construcciones 
Aeronáuticas, S.A. y de su Consejo 
de Administración D. Javier Alvarez 
Vara, que sustituye a D. Fernando 
de Caralt. 


Hasta el momento de su nuevo 
nombramiento el señor Alvarez Vara 
fue Director General del t.N,.I. 
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ALERCAN 


Sistema de Defensa Aérea para Canarias 


ANTONIO LAZARO ESPADA, 
Comandante de Aviación 


“Dirige el Ejército del Aire, 
ejecuta la Industria nacional y el Ejército del Aire” 


(General Director Programa ALERCAN) 





INTRODUCCION 


Cuando ya están próximas las 
fechas de implantación del Sistema 
de Mando y Control para Defensa 
Aérea que habrá originado el Pro- 
grama ALERCAN, parece momento 
de exponer, aunque en pocas líneas 
y con la prudencia debida a toda 
información clasificada, una de las 
muchas realizaciones que está lle- 
vando a cabo el Ejército del Aire, de 
forma callada, sin presunciones, pe- 
ro de tal importancia para el futuro 
de nuestra tecnología en Defensa 
Aérea, como País y como Ejército, 
que podría permitir, a muy corto 
plazo, nuestra independencia de la 
industria extranjera en este campo. 

Al hilo del magnífico dossier pu- 
blicado en esta revista (Febrero 86) 
sobre el lenguaje informático Ada, 
es reseñable mencionar que el Seg- 
mento de Proceso de Datos del 
- ALERCAN está realizado en tal len- 
guaje, lo que supone estar a la cabe- 
za mundial en de- 
sarrollos con tec- 
nología tan 'in- 
novadora. El 
ALERCAN será el 
primer Sistema 
de Defensa Aérea 
en el MUNDO, 
concebido y lle- 
“vado a cabo, con 
esta nueva filo- 
sofía informática 
(ver cuadro núm. 
1) y lo que es 
aún más impor- 
tante: diseño y 
realización neta- 
mente español. 


PROGRAMA 
ALERCAN 


Seguro que el 
paciente lector 
que haya come- 
tido el error de 
detenerse en este 
artículo se plan- 
teará, al menos, 
las interrogantes 
que trataré como 


de contestar a continuación: 


¿Qué pretende? Ni más ni menos 
que crear, con participación exclu- 
siva del Ejército del Aire y de la 
Industria Nacional, un Sistema de 
Mando y Control Aéreo semiauto- 
mático para el Archipiélago Canario. 

¿Cuál es su origen? El padre de 
la criatura es el SADA: en él se ha 
formado la inmensa mayoría del per- 
sonal participante, de él se han 
extraído las ideas básicas a desarro- 
llar y él sirve de modelo para esta- 
blecer, las “siempre odiosas”, com- 
paraciones. Para aquellos lectores 
no introducidos en el mundo de la 
Defensa Aérea, decirles que el SADA 
fue en su momento un buen pro- 
ducto de la Industria Americana, 
pero comprado, casi integramente, 
con el criterio de entrega “llave en 
mano”. 

¿Cómo se está gestando? Ante 
todo quiero confesarles que quienes 
lo vivimos día a día lo definimos 
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como de “Programa milagro”. No 
busquen Vds. explicaciones difíciles 
al apelativo. Todo se debe a dos 
causas fundamentales: la celeridad . 
con que se van quemando etapas y 
el aspecto económico del Programa. 
Trataré de aclararles ambas afirma- 
ciones recurriendo, como antes men- 
cionaba, a las “odiosas comparacio- 


+, 


nes . 


El SADA comenzó a ser planifi- - 
cado en 1971, estableciéndose para 
su seguimiento dos Oficinas del 
Programa, una en EE.UU. y otra en 
Torrejón, con un número de perso- 
nas para las diferentes actividades a 
realizar muy superior al de los invo- 
lucrados en éste: existía un número 
mayor de actividades y un gran salto 
tecnológico; pues bien, en 1974 se 
dio el contrato del Segmento de Pro- 
ceso de Datos a COMCO (HUGHES 
AIRCRAFT y CECSA), con especifi- 
caciones del Sistema ya establecidas 
y firmadas, ...: el SADA comenzó a 
instalarse en di- 
ciembre de 1976. 
En ALERCAN, es- 
te Segmento del 
Programa arrancó 
en 1984 y se ha 
tenido que com- 
patibilizar la rea- 
lización de docu- 
mentación con el 
diseño y produc- 
ción de las aplica- 
ciones informáti- 
cas que lo hacen 
realidad, su fina- 
lización está pró- 
xima. 

En cuanto a los 
presupuestos eco- 
nómicos, sólo ci- 
tar que el SADA 
nació rico, 58 mi- 
llones de dólares 
en 1970, y el 
ALERCAN menos, 
pero con ilusión 
y entusiasmo ini- 
gualables. 

¿Se podrá con- 
seguir? Rotunda- 
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mente sí. El estado actual de las 
diferentes actividades y los resulta- 
dos en las pruebas efectuadas así lo 
confirman. 

¿Y después, qué? El SADA nece- 
sita “rejuvenecer”. 

La decisión tomada por el General 
Director del Programa referente a la 
participación activa de personal del 
Ejército del Aire (ver cuadro núm. 2) 
y la contratación de empresas nacio- 
nales punteras en su sector, pero 
sin proyección aún en los mercados 
internacionales con este producto, 
no sólo ha hecho disminuir mucho 
los costes sino que, al tiempo, ha 
aumentado enormemente la capaci- 
dad técnica del personal partici- 


pante. Muestra de ello es que en la ' 


parcela del Sistema con mayor difi- 
cultad para un nivel adecuado de 
entrenamiento, Proceso de Datos, no 
van a existir costes para el Pro- 
grama y, a la finalización de éste, el 
Ejército del Aire dispondrá de per- 
sonal propio para mantenerlo, apo- 
yado por un número mínimo de in- 
genieros en SOFTWARE de la Em- 
presa. 

Para que saquen sus conclusio- 
nes, les diré que en esta parcela de 
un Sistema de Defensa Aérea, se 
recomienda un entrenamiento que 
discurre por las siguientes fases: 


— Curso inicial en fábrica (10 
meses). 
— Formación en el trabajo (OJT): 


* 6 ingenieros (12 meses). 
* 3 ingenieros (24 meses). 
* 2 ingenieros (24 meses). 
* 1 ingeniero (Indefinido). 


Si se hubiera enfocado el Pro- 
grama con otra perspectiva, hubiera 
sido necesario contratar con una 
empresa un curso inicial de 10 
meses, si fuera extranjera pagando 
en divisas, más 16 ingenieros-año 
para apoyo al personal de informá- 
tica. Además, la formación alcan- 
zada por el personal participante del 
EA. en las diversas áreas del Sis- 
tema son frutos a recoger en un 
futuro próximo. 


SISTEMA DE MANDO Y CONTROL 
PARA CANARIAS (SADAC) 


ESBOZO TECNICO: 


Como todo Sistema de Mando y 
Control para Defensa Aérea contará 
con unos centros originadores de la 
información (Asentamientos radar, 
Bases, Control de Tráfico Aéreo Civil, 
Radares móviles, etc.), dispersos por 
el Archipiélago Canario, que a través 
de las comunicaciones precisas se 
hará llegar al corazón y cerebro del 


Sistema, el Centro de Operaciones ' 


de Combate (COC/SOC), para su 
elaboración mediante un adecuado 
proceso. 
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Al COC/SOC llegará la informa- 
ción por diferentes rutas de comu- 
nicación, estando duplicado todo el 
sistema informático que la proce- 
sará para elaborar la información 
que será enviada a las consolas ope- 
rativas o al Puesto de Control Téc- 
nico del Sistema, según su utilidad. 


Cada cadena de proceso cuenta 
con dos únicos ordenadores, de una 
marca de prestigio mundial y de 
propósito general, su unidad central 
de proceso (CPU) es de 32 bits y el 
Sistema Operativo es de contrastada 
fiabilidad, debido a la amplia gama 
de usuarios, y de gran potencia. Se 
utiliza el concepto de memoria vir- 
tual lo que da una gran capacidad 
de memoria utilizable. El lenguaje 
empleado en las diversas aplicacio- 
nes que corren en todos los ordena- 
dores es el Ada. 


Las consolas operativas de pre- 
sentación son multifuncionales e 
inteligentes: todas llevan comunica- 
ciones tierra/aire además de telefo- 
nía. Van controladas por un micro, 
con CPU también de 32 bits, cuyo 
programa escrito en ensamblador es 
“firmware” puro. En ellas se visuali- 
zará video sintético, información 
alfanumérica y mapas. 


Para el Puesto de Control Técnico 
del Sistema se ha desarrollado un 
tipo de pantalla que presenta, en 
diversos colores, gráficos e informa- 
ción alfanumérica. 


Los EVA's contarán con consolas 
de presentación de características 
muy similares a las del COC/SOC, 
con la particularidad de que permi- 
ten seleccionar vídeo crudo y/o sin- 
tético. Se las ha dotado de los 
medios necesarios para realizar “in 
situ”, desde cada consola, varias 
misiones de interceptación simul- 
táneas. 


Resumiendo, y dirigido a aquéllos 
que la complejidad de un Sistema 
de Armas la miden por el número 
de ordenadores disponibles, men- 
cionarles que habrá un elevado 
número de éstos en el recinto del 
COC/SOC, además de los micros 
que controlan las consolas de pre- 
sentación, y varios más en cada 
asentamiento. También es destaca- 
ble que el ordenador más pequeño 
dispone de una capacidad de memo- 
ria principal similar a la suma de 
todos los ordenadores existentes en 
el SADA, incluidas consolas y asen- 
tamientos; siendo la memoria vir- 
tual dieciséis veces superior. 


ESBOZO OPERATIVO: 


Será un sistema multiradar, capaz 
de trabajar en un ambiente de con- 
tramedidas e incluso combatirlas, 
con asentamientos fijos y móviles, 
semipermanentes y preparados, con 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1987 


radares de vigilancia (2D y 3D), de 
altura y secundarios. 

Podrá intercambiar información 
táctica con otros COC's y si los pre- 
supuestos económicos futuros lo 
permiten, intercambiar información 
automatizada con el futuro Sistema 
Centralizado de Aviación Civil en 
Canarias (SACTACAN) e incluso con 
aviones de alerta temprana (AWAC's). 
Los planes de interconexión están 
en vías de elaboración. 

Por las peculiaridades del MACAN, 
Componente Aéreo del Mando Uni- 
ficado del Archipiélago, se deberían 
acometer los estudios necesarios 
para automatizar la información, 
táctica o estratégica, de interés a 


intercambiar con los otros Compo-- 


nentes, ya sea con sus Puestos de 
Mando o con determinadas unida- 
des (SAM, Centro de Operaciones a 
bordo, etc.), y con el Mando supre- 
mo insular. La capacidad técnica de 
realizarlos está implicita en el Sis- 
tema. 

Será capaz de conducir, de forma 
simultánea, a un elevado número de 
aviones interceptadores de los tipos 
siguientes: F-5, F-4, F-1 y F-18. 
Pudiendo introducirse caracteristi- 
cas y tácticas de algún tipo más. 

El número de consolas disponi- 
bles, en el COC/SOC, permitirá 
formar varios equipos de control y 
así poder sectorizar de forma ade- 
cuada el espacio aéreo de responsa- 
bilidad, pudiendo llevar cada con- 
sola, simultáneamente, varias mi- 
siones de interceptación. 

La centralización de información 
no será un impedimento para poder 
descentralizar, cuando la situación 
lo requiera, la ejecución de opera- 
ciones aéreas. En los asentamientos 
existirán los medios idóneos para 
ello. 


DIFERENCIAS NOTABLES 
RESPECTO AL SADA 


EN SU CONCEPCION TECNICA: 


— Proceso íntegro de la informa- 
ción radar para asentamientos 3D. 

— Duplicidad de extractores radar 
en el asentamiento y posibilidad de 
reconfiguración ante órdenes gene- 
radas localmente (Puesto de Super- 
visor Técnico) o remotas (Puesto de 
Control Técnico del Sistema). 

— Salida simultánea y por distin- 
ta ruta, con transmisión controlada 
localmente o de forma remota, de la 
información procesada por el EVA. 

— Mejor adecuación, en seguri- 
dad y calidad, de la red de microon- 
das. 

— Grabación de la información 
radar enviada al Centro de Control 
de Tráfico Aéreo Civil. 

— Sistema de proceso de última 





generación: memoria RÁM y pro- 
grama en microcódigo que permite 
llegar, en el más lento de los orde- 
nadores, a velocidades de proceso de 
200 nanosegundos (200.10"”* seg.), 
siendo el 1 u seg. (107 * seg.) en 








Udo: 
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SADA para idéntica instrucción. Sig- 
nifica, aproximadamente, ser cinco 
veces más rápido por instrucción y 
permite un valor medio de 2,5.108 
instrucciones ejecutables por se- 
gundo. 

— Utilización del Ada en todos los 
ordenadores, excepto en los micros 
que controlan las consolas. 

— Sistema de presentación con 
una gran facilidad en el manteni- 
miento de sus componentes y sin 
sistema de ventilación especial: esto 
último produce una mejora, no eva- 
luable, en las condiciones de vida en 
las Salas de Operaciones. No hay 
que olvidar la operatividad de 24 
horas /día durante 7 días /semana. 


— Documentación del Sistema 
en castellano. 


EN SU CONCEPCION OPERATIVA: 


— Mejoras, cualitativas y cuanti- 
tativas, en la consola de presenta- 
ción que permiten al operador dis- 
poner de cuanta información preci- 
sa, gracias a una pantalla auxiliar 
alojada en el mismo mueble que la 
consola. De esta forma se podrá 
disponer, simultáneamente, de la 
siguiente información: 


e Número máximo de guías de 
armas. 

e Número máximo de tabulares 
de traza. 
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+ Meteorología en una base aérea 
y en la alternativa. 

e Ayudas a la navegación en una 
base y en la alternativa. 

* Resumen de misiones en las 
consolas de Control. 


Los últimos cuatro tabulares po- 
drían ser sustituidos por otros de 
diferentes tipos o por el Libro del 
Controlador. 

Cada consola también dispone de 
un mecanismo para presentar un 
número determinado de segmentos, 
con los que pueden configurarse 
diferentes mapas geográficos. Otra 
posibilidad muy destacable es tener 
varias líneas de azimut y distancia, 
que se actualizan cuando los móvi- 
les asociados a sus extremos cam- 
bian de posición. 


— Hay presentación gráfica y alfa- 
numérica de cuanta información se 
necesita dar al piloto para que haga 
una aproximación instrumental a la 
base elegida. 

— Las misiones de recuperación, 
a base o a fijo, y de reabasteci- 
miento en vuelo son evaluadas por 
el ordenador, generándose órdenes 
de guiado tan completas como en la 
misión de interceptación. 








— En misiones de interceptación 
la elección automática de táctica de 
ataque, que realiza el ordenador, se 
ejecuta evaluando cuál es la forma 
óptima de aproximación caza/blan- 
co, en función de sus posiciones re- 
lativas. 

— La función de apoyo Simula- 
ción ha sufrido profundas modifica- 
ciones, entre las que cabe destacar: 


e Generación de contramedidas 


desde consola. 

e Selección de la velocidad de giro 
del radar simulado. 

e Selección del tipo de radar. 

+ Maniobras simuladas con com- 
portamiento ajustado al de los cazas 
reales. 


— La función de apoyo Grabación 
permite almacenar información, pa- 
ra su posterior impresión, de todos 
los mensajes de entrada/salida que 
controla el COC/SOC, ya sea con 
sus asentamientos o con cualquier 
otra fuente origen de información 
digitalizada. 


CONCLUSIONES 
El hecho de acometer un proyecto 


| de esta envergadura, en la forma 


mencionada, proporcionará a Espa- 
ña empresas competitivas en el sec- 
tor del Sistemas C2 / C3/C3l, con 
productos de tecnología propia y 
comparables con los que el resto de 
países importantes de nuestro entor- 
no ofrecen. 


Para el conjunto de las FAS y es- 
pecialmente para el Ejército del Aire, 
contar con personal experto en desa- 
rrollos informáticos en Ada que su- 
pone, por el interés mostrado por la 
CEE, OTAN y Departamento ameri- 
cano, el lenguaje llamado a sustituir 
al resto de los existentes en la déca- 
da de los 90. Además, y no se olvide 
lo importante que es a la hora de 
evaluar nuevas necesidades, dispo- 
ner de personal capaz de definir, 
especificar y probar el producto en 
Defensa Aérea que sea preciso ad- 
quirir. 

Como epílogo, quiero reseñar que 
todo ésto no hubiera sido posible, 
entre otras circunstancias, sin la 
existencia del SADA, ni del enorme 
esfuerzo e ilusión con que se han 
volcado cuantos Mandos y Unidades 
del Ejército del Aire participan, en 
mayor o menor medida, en este pro- 
yecto cuya importancia nos la mos- 
trará el futuro próximo. WM 
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Caza Indetectable 
Norteamericano 
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URANTE un vuelo nocturno 

de entrenamiento, alrededor 

de las 2 de la madrugada 
(hora local) del 11 de junio del pasa- 
do año 1986, se estrelló sobre la 
ladera de una colina próxima al río 
Kern, a unos 25 kilómetros del pue- 
blo californiano de Bakersfield, un 
caza de la USAF, en el que perdió la 
vida su único tripulante, el Mayor 
Ross E. Mulhare. 

El accidente en sí no hubiera des- 
pertado gran interés en los medios 
de comunicación social estadouni- 
denses si el avión siniestrado hubie- 
ra podido ser fotografiado e identifi- 
cado como uno de los varios que 
componen el amplio arsenal de sis- 
temas aéreos de la USAF, Pero tras 
el fuego que se produjo inmediata- 
mente después, la zona fue acordo- 
nada por la Fuerza Aérea Norteanie- 
ricana y oficiales federales, siendo 
declarada área de seguridad nacio- 
nal y prohibidos todo tipo de sobre- 
vuelos. Los bomberos y personal de 
rescate que trabajaron durante 16 
horas en el lugar tuvieron que fir- 
mar documentos oficiales en los que 
se comprometian a no comentar ni 
discutir sobre lo que habían visto 
durante las labores de extinción y 
salvamento. 

El hermetismo de los portavoces 
oficiales del Pentágono y de la USAF 
sobre el hecho, llevó a diversos 
especialistas en temas militares y 
aeronáuticos a relacionar el acci- 
dente con otros dos similares ocu- 
rridos años atrás y sobre los cuales 
jamás fue facilitada información al- 
guna. El primero sucedió en abril de 
1979 cuando el piloto de pruebas de 
Lockheed, Billy Parks, resultó grave- 
mente herido durante uno de los 
vuelos de ensayo de un prototipo 
que nunca pudo ser identificado. El 
segundo acaeció en 1984, perecien- 
do en el mismo el teniente general 
Robert M. Bond, antiguo segundo 
Jefe del Mando de Sistemas de la 
USAF y que en un principio quiso 
presentarse como sucedido en uno 
de los Mig-23 que la Fuerza Aérea 
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Norteamericana tiene en la base 
aérea de Nellis, en Nevada, si bien 
posteriormente se admitió que “pu- 
do haber ocurrido pilotando un 
avión de pruebas especialmente mo- 
dificado”. 

Aunque ciertas publicaciones espe- 
cializadas en temas aeronáuticos 
han venido presentando trabajos y 
estudios sobre la tecnología “Stealth” 
(término inglés para expresar la 
Indetectabilidad de una aeronave a los 
sistemas de defensa aérea actual- 
mente existentes), no sería hasta el 
verano pasado cuando se relaciona- 
ron los accidentes antes menciona- 
dos con la existencia de un sofisti- 
cados caza norteamericano diseñado 
con dicha tecnología. Si bien gran 
cantidad de revistas y diarios se 
hicieron entonces eco de que la 
USAF disponía de un nuevo caza, al 
que se pretende denominar F-19, 
sería el diario WASHINGTON POST 
en su número de 22 de agosto de 





Una de las maquetas del F-19 que fueron 
puestas a la venta en los EEUU. en el 
pasado verano de 1986, 





1986 quien se arriesgaría a afirmar 
que la USAF dispone ya de 50 cazas 
“Stealth” en servicio. 


PRIMEROS TRABAJOS 
SOBRE AVIONES INDETECTABLES 


En los últimos años de la Guerra 
de Vietnam, en particular durante 
las acciones efectuadas dentro de la 
Operación Linebacker, desarrolladas 
con una especial atención a la Gue- 
rra Electrónica, nació una intensa 
preocupación en la búsqueda de tec- 
nologías que permitiesen el Recono- 
cimiento Aéreo y la Supresión de las 
Defensas Aéreas (SEAD) enemigas 
sin ser detectadas por los sistemas 
de vigilancia existentes. Comenzó a 
surgir entonces el temor de que tan- 
to los radares de vigilancia como los 
asociados a los sistemas de adquisi- 
ción, seguimiento y fuego de los mi- 
siles superficie-aire y cañones anti- 
aéreos soviéticos estaban alcanzan- 
do un grado de eficacia tan elevado 
que presentaban cada vez una cre- 
ciente dificultad en ser neutraliza- 
dos con las contramedidas electró- 
nicas clásicas, como el “chaff” u 
otras formas tradicionales de auto- 
defensa. Por otra parte la aparición 
de nuevos SAM desarrollados por la 
URSS, tanto de superiores caracte- 
rísticas como montados en plata- 
formas móviles, representaban una 
nueva amenaza para la aviación de 
combate responsable de la Supre- 
sión de Defensas. 

La guerra del Yom Kipur de 1973 
supuso una enorme sorpresa para 
todos aquellos que esperaban un 
nuevo y devastador paseo militar de 
la Heyl Ha'Avir o Fuerza Aérea de 
Israel. La aparición en lado árabe de 
los SA-6 del cañón antiaéreo 
“Shilka” de cuatro tubos que utili- 
zaban nuevos equipos de guiado y 
tiro, causaron elevadas pérdidas en 
la aviación israelí. La Unión Sovié- 
tica había introducido avanzados 
sistemas que no pudieron ser neu- 
tralizados ni perturbados por las 
contramedidas de la Heyl Ha'Avir, 
teniendo los EE.UU que acudir en 
ayuda de su aliado, no sólo con 
nuevas tecnologías y tácticas sino 
también reponiendo las pérdidas 
materiales. 

Las lecciones de Vietnam y Yom 
Kipur fueron rápidamente asimila- 
das: había que buscar una solución 
al problema que planteaba la Guerra 
Electrónica puesto que dados los 
continuos avances y desarrollos en 
dicho campo sería muy difícil tanto 
alcanzar la Sorpresa como evitar ser 
sorprendidos. 

Ya a finales de los años 60 varias 
empresas norteamericanas, .como 
Boeing, General Dynamics, Lockheed 
y North American, trabajaban en 
conseguir aeronaves que tuvieran 
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una pequeña sección transversal 
radar, RCS (siglas inglesas de las 
palabras Radar Cross Section), fac- 
tor que se había demostrado era 
esencial para reducir las posibilida- 
des de detección de los radares de 
vigilancia. Dichos estudios forma- 
ban parte de un programa de la 
USAF conocido como Improved Man- 
ned Interceptor, IMI, destinado a 
diseñar un caza experimental con 
capacidad todo tiempo. 

El contrato fue asignado a Lock- 
heed, merced a los trabajos e inves- 
tigaciones relacionadas ya entonces 
con las tecnologías de la Indetecta- 
bilidad y que habían culminado en 
la fabricación de un avión, conce- 
bido en principio para sustituir a 
los U-2 de reconocimiento de alta 
cota, en misiones de mayores radios 
de acción, velocidades superiores y 
altitudes más elevadas. Este avión 
fue denominado inicialmente A-11 y 
había sido desarrollado por el grupo 
ADP o Advance Development Pro- 
ducts de Lockheed, situado en Bur- 
bank, California, en las instalacio- 
nes apodadas como Skunk Works. 
La aerodinámica del avión propor- 
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del fuselaje. 


cionaba una sección transversal ra- 
dar muy baja comparada con los 
aviones de la época, gracias a su 
fuselaje ahusado, una gran integra- 
ción de las alas en el mismo, planos 
verticales de colas inclinados hacia 
el interior, bordes de ataque redon- 
deados, y los dos motores montados 
en las alas. En su construcción se 
utilizaron materiales plásticos de 
estructura alveolar, muy resistentes 
a las altas temperaturas y absorben- 
tes de las ondas del radar y se em- 
pleó una nueva aleación de titanio, 
conocida como Beta-120, que repre- 
senta el 93% del peso estructural 
del avión y capaz de resistir presio- 
nes de 14.060 kg/cm?. Puede consi- 
derarse por consiguiente al A-11 


como un precursor del caza indetec- 


table, si bien podía ser detectado 
por los radares de vigilancia porque 
su vuelo a gran altitud producía 
una estela ionizada, aunque el segui- 
miento no era continuo y muy difi- 
cil ya que se desplazaba a velocida- 
des superiores a los 3.000 km/h. Se 
fabricaron solamente tres unidades 
del A-11, que en el año 1964 pasa- 
ron a denominarse YF-12A, del cual 
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se derivarían los conocidos aviones 
de reconocimiento SR-71 Blackbird. 

Por la misma época el profesor 
Leo Windeeker, en Milland, Texas, 
había fabricado un pequeño avión 
monomotor, en su mayor parte con 
fibra de cristal dieléctrico y otros 
materiales absorbentes de las ondas 
del radar, pero que ofrecía una alta 
sección transversal radar tanto por 
su aerodinámica como por los com- 
ponentes metálicos interiores. El 
aparato denominado Eagle, fue redi- 
señado en 1972 para reducir la fir- 
ma radar y aceptado por la USAF 
con el nombre de YE-5A, siendo uti- 
lizado por Lockheed en diversos 
vuelos de ensayo. 

Pero la primera propuesta válida 
sobre el proyecto de un avión de 
combate indetectable fue la reali- 
zada en 1974 por el ya mencionado 
ADP de Lockheed a la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos y a la Defense 
Ad-vanced Research projects Agency 
(DARPA) del Departamento de Defen- 
sa norteamericano. Por aquel enton- 
ces el Presidente Carter cancelaba el 
programa del nuevo bombardero B- 
1A y recortaba los fondos previstos 
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para el desarrollo de los cazas F-15 
Eagle y F-16 Fighting Falcon. Carter 
consideró que los bombarderos y 
cazabombarderos convencionales 
eran demasiado vulnerables, razón 
por la que aprobó el proyecto del 
avión de combate indetectable que 
había sido aceptado por la DARPA, 
por lo que Lockheed inició la fabri- 
cación de los primeros prototipos 
entre 1975 y 1977. 


En un principio fueron denomi- 
nados XST (Experimental, Stealth, 
Tactical), si bien el proyecto recibió 
el nombre clave de HAVE BLUE, 
aunque otras fuentes lo bautizaron 
como PROYECTO HARVEY, querien- 
do recordar así al conejo de 2 me- 
tros que protagonizó la conocida 
película de James Stewart. Un nú- 
mero no determinado de prototipos 
fueron construidos por esa época y 
trasladados a las bases aéreas de 
ensayos en vuelo situadas en Neva- 
da, tanto a bordo de aviones C-5 
Galaxy como sobre grandes camio- 
nes. 


Estas bases se encuentran dentro 
de lo que se conoce como Area de 


Operaciones Militares (MOA) del Com- 


A a 


El YB-49 que efectuó su primer vuelo en 1947, desarrolló el concepto de “ala volante”, en el que al parecer está basado el ATB. 


plejo 14, parte de una serie de insta- 
laciones y poligonos de ensayos com- 
prendidas entre el este de Bakers- 
field, Las Vegas, y desde la base 
aérea de Nellis hasta Bishop en 
California. Las Areas Militares de 
Operaciones, MOA,s, son utilizadas 
casi a diario por los aviones que 
operan desde la base de Nellis, en 
Nevada, como desde las instalacio- 
nes navales de China Lake y Lemoo- 
re o desde la base aérea de Edwards, 
todas estas ubicadas en California. 
El lugar donde se produjo el acci- 
dente el pasado 11 de julio del 
supuesto caza indetectable o F-19, 
se encuentra en un punto localizado 
100 kilómetros al oeste de Edwards 
y del Centro de Armas Navales de 
China Lake y aproximadamente 350 
del complejo de ensayos en vuelo de 
la base de Nellis. Diversas rutas de 
entrenamiento a baja cota cruzan la 
MOA antes citada a unos 50 kiló- 
metros del punto donde se estrelló 
el avión y durante aquellos días 
ningún NOTAM sobre el Complejo IA 
fue publicado notificando el acci- 
dente, aunque se advirtió que los 
espacios y áreas restringidas pró- 
ximas estaban en actividad. 





AS 





¿EXISTE EL F-19? 


Los prototipos del XST, HAVE 
BLUE o HARVEY, fueron enviados a 
una base que se cree fue Groom 
Lake, situada dentro del área de 
ensayos de Nellis y que en su día 
fue utilizada para realizar los vuelos 
de prueba de los U-2. Al igual que 
Edwards, Groom Lake está cons- 
truida en las orillas de un lago dese- 
cado, en una zona llana que propor- 
ciona una serie. de largas pistas 
naturales de vuelo que fueron refor- 
zadas con superficie asfáltica. El 
emplazamiento no es visible fácil- 
mente y está vetado al público y 
rodeado de anuncios de prohibicio- 
nes, cerrado a sobrevuelos y vigilado 
con radares de detección de vehicu- 
los terrestres y contra personal. Los 
técnicos del Advanced Development 
Projects de Lockheed, trabajan con 
nombre supuesto y viajan a diario 
desde Burbank, en California, en 
vuelos especiales de la compañía. 

El primer SXT voló a principios 
de 1977, superando con creces todas 
las esperanzas puestas en él. Duran- 
te los ensayos en vuelo fueron intro- 
duciéndose diversas modificaciones, 
y la producción en serie fue autori- 
zada en 1981, tras efectuar cientos 
de evaluaciones con radares de vigi- 
lancia soviéticos y de adquisición, 
seguimiento y fuego de SA-2, SA-3 y 
SA-6 y de los Shilka, capturados por 
Israel a las Fuerzas egipcias y sirias 
dentro del marco de cooperación en- 
tre Tel Aviv y Washington. 

Existen dudas sobre la denomi- 
nación de los cazas indetectables o 
XST, puesto que tanto la USAF 
como el Pentágono niegan oficial- 
mente su existencia. Sin embargo 
las indiscretas interpelaciones de 
algunos miembros del Congreso de 
los EE.UU —deseosos de conocer a 
detalle la cuantía exacta de deter- 
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minadas partidas presupuestarias 
destinadas a investigación y desa- 
rrollo, que dado el alto grado de cla- 
sificación como medida de protec- 
ción y seguridad el Pentágono era 
reacio a facilitar— permitieron cono- 
cer a la opinión pública uno de los 
secretos mejor guardados por el 
gobierno norteamericano. Por otra 
parte, a principios de 1986, el pre- 
sidente de Lockheed, Roy A. Ander- 
son había anunciado que la compa- 
nía estaba desarrollando uno de los 
“grandes programas clasificados” de 
la USAF. Estas indiscretas revela- 
ciones, junto a los tres accidentes 
citados y nunca explicados, llevaron 
a diversos medios especializados 
estadounidenses a investigar cuál 
era el “secreto tan celosamente guar- 
dado”. La firma Sanford Bernstein, 
de Wall Street pudo averiguar que 
los programas clasificados de Lock- 
heed habían generado unos benefi- 
cios a la compañía de 850 millones 
de dólares anuales. Ben Rich, anti- 
guo director de las instalaciones de 
Skunk Works, reveló que Lockheed 
venía trabajando en un proyecto de 
caza indetectable desde que el Pre- 
sidente Johnson anunciara en febre- 
ro de 1964 la existencia del SR-71. A 
su vez el diario "Los Angeles Times”, 
estimaba exagerada la plantilla de 


14.428 empleados de Skun Works, a * 


no ser que ello fuese debido a la 
existencia de programas no contabi- 
lizados que estimaba podrían res- 
ponder a cuatro proyectos distintos, 
puesto que la producción de serie 
oficialmente reconocida correspon- 
día solamente a cantidades limita- 
das de subconjuntos para los P-S 
Orión y otros aviones en servicio. 
Además la mayor parte del pro- 
grama P-3 había sido transferida a 
las instalaciones del Lockheed en 
California. Igualmente “Los Angeles 
Times” expresaba el malestar de los 
habitantes del Valle de San Fer- 
nando, puesto que durante la noche 
el tráfico de grandes aviones C-5 
Galaxy que operaban desde Burbank 
era excesivo. Por su parte el presti- 
gioso semanario “Aviation Week” 
había publicado que en los años 80, 
la USAF había declarado de interés 
para la defensa nacional una gran 
extensión en la zona del polígono de 
pruebas en las montañas Groom. 


Puesto que en el inventario de la 
Fuerza Aérea Norteamericana, no 
existe ningún caza que llenase el 
aparente vacio entre el F-18 Hornet 
de la Navy y el F-20 Tigershark fa- 
bricado por Northrop, los especialis- 
tas militares aeronáuticos han asig- 
nado al avión de combate indetecta- 
ble la denominación de F-19. Sin 
embargo, la USAF saliendo al paso 
de dichas afirmaciones ha alegado 
que la designación F-19 había sido 








intencionadamente omitida para evi- 
tar confusiones con el Mig-19, al 
igual que al Kfir israelí que fue 
denominado F-21A (si bien la con- 
fusión con el Mig-21 puede ser más 
evidente), todo ello en base a un 
nuevo código aplicado a los aviones 
soviéticos. Pero por razones no bien 
explicadas las USAF continúa negan- 
do la existencia del caza indetecta- 
ble, lo cual pudiera estar relacio- 
nado tanto con su diseño y tecnolo- 
gías o con su misión, aunque por el 
contrario admite la existencia de un 
programa tan altamente clasificado 
como es el ADVANCED TECHNO- 
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LOGY BOMBER, ATB, que reempla- 
zará alos novísimos B-1B. 

Sin embargo y en base a las tec- 
nologías de la Indetectabilidad el 
nuevo avión se le conoce como 
COSIRS o CSIRS (Convert, Surviva- 
ble, In-Weather, Reconnaissance/ 
Stribe), que podemos traducir como 
avión indetectable para misiones de 
reconocimiento y ataque todo tiem- 
po, de alto índice de supervivencia. 

El término Covert es claramente 
significativo, pretende señalar que 
el sistema debe ser capaz de operar 
sin ser advertido. En este sentido el 
U-2 no respondía a este concepto 
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El SR-71 fue el primer avión diseñado y desarrollado con algunas de las tecnologías 
indetectables, tales como evitar superficies rectas y utilizar materiales absorbentes de la 
radiación. RAM. 
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. cidad nds nenas planas y. elementos verticales Aqudas. o rectos, 
- Reducir la firma radar de las tomas. de aire del motor y minimizar. la refle- 
xión de los alabes: del compresor. (los. nuevos radares Hughes APG-70 y 
 APG-71 de los. últimos F-15 y de los F-14 D pueden determinar el número - 
- .de alabes del motor de un avión E así identificar el modelo de. aeronave a 


e distancias de 100 millas náuticas). - 


3 Utilizar cabinas poco, sobresalientes y a ser r posible as 
Evitar cavidades-o protuberancias que provoquen reflexiones ¡ innecesarias. e 


+ Los depósitos de combustible y el armamento deben estar situados dentro. 
. de la estructura general del avión (si bien: ello, puede obligar a utilizar fuse-" 
_lajes o alas de gran espesor, este problema quedó solucionado con la apa- 
rición del ala supercrítica hace: ya 40 años, diseño que permite a un ala de ' 

gran. sección. o ul volar a grandes pad E tal como se ensayó: en 


el YB- 9). 


pues podía ser observado cuando 
operaba desde bases que no fuera la 
propia norteamericana de Groom 
Lake. El SR-71 aunque puede actuar 
sobre cualquier punto de la Tierra 
partiendo desde EE.UU merced a su 
capacidad de reabastecimiento en 
vuelo, es detectable por los sistemas 
de defensa aérea por la estela ioni- 
zada que deja debido a las elevadas 
velocidades y altitudes en que opera. 
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Sin embargo, como luego veremos, 
el COSIRS es transportado en los 
grandes aviones C-5 Galaxy sin ne- 
cesidad de ser repostado en vuelo a 
las áreas de interés estratégicas de 
los EE.UU y siempre están a cu- 
bierto en refugios de aviones espe- 
cialmente habilitados, por lo que 
están fuera del alcance de observa- 
dores no deseados e incluso a los 
satélites de reconocimiento soviéti- 
Cos. 











Survibable es también un aspecto 
relevante y estrechamente relacio- 
nado con la misión o misiones para 
las que el caza indetectable ha sido 
concebido. Debe ser capaz de neu- 
tralizar tanto las amenazas electro- 
magnéticas, “Solf Kill”, como las 
duras o de fuego “Hard Kill”, por lo 
que la Supervivencia fue otro de los 
factores esenciales en la concepción 
y desarrollo de este avión, en cuyo 
indice de atrición las amenazas 
antes consideradas fueron valoradas 
como nulas. 


In-Weather es otro término fun- 
damental, puesto que el COSIRS o 
CSIRS debe poder actuar en cual- 
quier condición meteorológica o de 
luz, en particular en períodos noc- 
turnos. Si la teenología basada en la 
Indetectabilidad alcanza sus objeti- 
vos, el caza tampoco necesita volar a 
la altura de la copa de los árboles, 
pudiendo actuar a altitudes supe- 
riores, lo que incrementará el alcan- 
ce los sensores de reconocimiento, 
aumenta su radio de acción y redu- 
ciría los efectos de cualquier tipo 
del terreno posibilitando su empleo 
en situaciones todo tiempo y H-24. 
De todas formas ello exigirá un 
radar de emisión “silenciosa” con 
pocas posibilidades de ser detectado 
y suceptible de amplia utilización, 
tanto en misiones de reconocimien- 
to como de empleo de las armas. 
Estas exigencias obligarán a insta- 
lar un radar cuya antena ofrecería 
una baja sección transversal radar y 
a sensores que no se vean dismi- 
nuidos por la nubosidad o precipi- 
taciones. 


¿Pero para qué clase de misiones 
había sido concebido el Caza Inde- 
tectable o COSIRS? Realmente lo 
que se pretendia con este sistema 
de armas, era sustituir en determi- 
nadas operaciones a los F-16 y F-15 
de la USAF especialmente en los 
campos tácticos del Reconocimien- 
to Aéreo y de la Supresión de las 
Defensas, SEAD, y a otros aviones 
de carácter estratégico en tiempos 
de paz. 

Desde el punto de vista del Reco- 
nocimiento Aéreo, bien de Imáge- 
nes o Electromagnético, el COSIRS 
es una plataforma ideal para obte- 
ner, de forma clandestina y segura, 
Información de Objetivos y sobre 
Sistemas C3I (Mando, Control, Co- 
municaciones e Inteligencia) de te- 
rritorios hostiles, particularmente 
en periodos de paz, crisis o tensión, 
con lo cual se evita con toda seguri- 
dad la Sorpresa Tecnológica, tal 
como ocurrió en la Guerra del Yom 
Kipur. 

Como vehiculo aéreo de Supre- 
sión de las Defensas el Caza Inde- 
tectable es el arma más apropiada, 
puesto que su empleo puede consi- 
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Mulhare, muer- 
to el 11 de julio de 
1986 en el acci- 
dente en el que 
resultó destruido 
un caza indetecta- 
ble o COSIRS. Ha- 
bía efectuado el 
curso de Instruc- 
tor sobre Tácticas 
Enemigas en Com- 
bate Aéreo en la 
base aérea de Nellis 
y estuvo destinado 
en los escuadrones 
64 y 65 de Agres- 
sors, tanto como 
piloto instructor 
como operador de 
armas. Mulhare te- 
nía gran experien- 
cia de vuelo en material reactor y 
había volado últimamente en F-5, 
Phantom y F-15 Eagle. En España 
estuvo destacado en la Escuela de 
Talavera la Real, dentro de un pro- 


ES 


A e e e 


grama de inter- 
cambio entre la 
USAF y el Ejército 
del Aire, como ins- 
tructor de adies- 
tramiento sobre tác- 
ticas de combate y 
fue destinado pos- 
teriormente al 525 
Escuadrón de Caza 
equipado con F-15, 
situado en la base 
aérea de Bitburg 
en la República Fe- 
deral de Alemania. 
En esta unidad 
permaneció hasta 
junio de 1985, para 
pasar al 4450 Gru- 
po Aéreo Táctico 
de la base aérea 
de Nellis, último 
destino en el que prestaría sus 
servicios hasta el día en el que 
perdió su vida en las proximida- 
des de la villa californiana de 
Bakersfield. 
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En el mapa puede distinguirse el área de ensayos de diversos sistemas de armas norteamericanos que comprende la base aérea de 


Edwards y la estación naval de China Lake. A la izquierda está la ciudad de Bakersfield, en cuyas proximidades se estrelló el verano 
pasado un F-19. Al norte está la base aérea de Tonopah, que se cree es utilizada por los escuadrones de los cazas indetectables COSIRS. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1987 


239 


Y ARA poder ac úar. de noche « o en. nócuslqulér: condición atmosférica O: ati E 
M tud, es indispensable. que un avión Indetectable deba utilizar sensores, 
aviónica y otros ens Sereradores de : $nergia que. no puedan ser detecta-. 


? pueden actuar: . 


i e Empleo de sensores s basados: en ¿el concepto intrarrojo, tales. como o el FLIR, 
- el SLIR O IRLS.. | 
. Utilización de: sistemas que combinen el almacenamiento de ¿gran cantidad 


E + 20 radar convencional: ] 
.»: Plataformas inerciales más precisas, tte como las astro-inerciales desarro- 
ó lladas pera. el SR-71.. 


e 





derarse como natural. La eficacia | 
del COSIRS contra los misiles super- |... 

ficie-aire se basa en que los radares “REDUCCION DE LA FIRMA 

de vigilancia y seguimiento asocia- | |- o : DE RUIDO. 

dos a los SAM, están diseñados para || 7 

detectar blancos aéreos de tamaño ||. AM UNQUE es dificil. hoy día 
normal antes de que entren dentro | |:4” fabricar motores inaudibles 
del alcance letal del misil. Pero todos | | Para:el ser humano, si se tabrican 
los sistemas SAM tienen un radio de 
acción mínimo debido al tiempo que 
necesitan para el lanzamiento y ace- 
leración subsiguiente y por debajo 
del cual son inefectivos contra el 
blanco que haya podido transpa- 
sarlo. Los SAM de mayor alcance 
también tienen un radio de acción 
mínimo superior, por lo cual el Caza 
Indetectable tiene mayores posibili- 
dades de penetrar dentro del mismo. 





- “medio y de bajo. nivel: dé decibe- 
lios, similares a. Jos empleados 
por. las líneas aéreas. Este pro- 
blema parece ya resuelto: con los 


FAO 


Si hien los radares asociados a los 





- turbofanes de índice de by-pass 


—F-404 modificados del. CORRE 








ción del actual concepto operativo 
de la Guerra Electrónica, base fun- 
damental para penetrar las defensas 
enemigas o para negar al enemigo 
tal posibilidad. A medida que pro- 
grese y se perfeccionen las tecnolo- 
gías sobre aviones de combate inde- 
tectables, su supervivencia y opera- 
tividad dejarán de depender de sus 
sistemas de autoprotección electro- 
magnética. 

A su vez los progresos alcanzados 


en el campo de los sensores de 


Reconocimiento suponen una gran 
contribución a la Indetectabilidad, 
pues no debe olvidarse que inicial- 
mente dicha tecnología fue conce- 
bida para operaciones de Recono- 
cimiento Aéreo. Hoy día se utilizan 
ya procesadores de radar de elevada 
velocidad que permiten la obtención 
de gran número de datos de peque- 
ños impulsos de energía, sistemas 
pasivos ultrarápidos de elevada pre- 
cisión, navegadores inerciales mu- 
cho más perfeccionados o sistemas 
láser indetectables, que integrados 
en una plataforma COSIRS, consti- 
tuyen una tremenda vulnerabilidad 
para cualquier sistema de defensa. 


EL COSIRS O F-19 EN LA 
ACTUALIDAD 


No se disponen fotografías del 
Caza indetectable, por lo que los 
diferentes dibujos que se han publi- 
cado han sido confeccionados de 
acuerdo con las características que 
un avión de este tipo debe reunir 
(baja sección transversal radar, em- 
pleo de materiales absorbentes de la 
radiación, pequeñas firmas infra- 
rroja, acústica y óptica, emisiones 
electromagnéticas de los diversos 
sistemas de a bordo de baja intensi- 
dad, etc.) por lo cual existen diver- 
sas interpretaciones. En el comercio 
norteamericano aparecieron ya el 
verano pasado maquetas del CO- 
SIRS, no todas coincidentes. 

El supuesto F-19 debe tener unas 


- DISMINUCIÓN DE LA FIRMA A0l 


SAM emiten con una potencia ele- | |. UN ¿ión k húeds: ce distó y por cualquier observado > 
vada, la pequeña firma del radar del | |. el suelo, de día: y mee claro. Los método más 
COSIRS le permite aproximarse sin | |. no ha posibil e 


ser detectado y localizar su empla- 
zamiento para posteriormente poder 
lanzar misiles antirradiación que 
destruyan la instalación. De esta 
forma con un pequeño número de 
Cazas Indetectables se puede abrir 
un amplio corredor para facilitar la 
pentración de grandes formaciones 
de aviones de ataque. 


| efectivos C 

La indetectabilidad del COSIRS, al | |:+ Aplicación : 
menos por los actuales sistemas de reducen t: 
defensa aérea, causará una revolu- 
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dimensiones aproximadas al F-18 o 
F-16 y su planta motriz la constitu- 
yen dos motores turbofan General 
Electric F-404 modificados. Se cree 
que no es supersónico y el post- 
quemador solamente es utilizado en 
el despegue. Para incrementar su 
maniobrabilidad utiliza toberas 
orientables. El peso máximo de des- 
pegue se estima alrededor de las 
30.000 libras y su radio de acción 
de combate es de unos 1.000 kiló- 
metros. Va tripulado por un único 
piloto. El armamento que emplea 
son dos o cuatro misiles aire-superfi- 
cie guiados por láser, televisión o 
infrarrojos del tipo Maverick, que 
van alojados dentro del fuselaje, no 
disponiendo de cañón. Sus alas son 
plegables, al igual que las del F-18. 
No es un caza de los denominados 
ágiles, por lo que no podría emplear- 
se en combate aéreo con los nuevos 
aviones de combate soviéticos. 


Los COSIRS solamente vuelan de 
noche y cuando han de ser trasla- 
dados a otra base lo hacen a bordo 
de los grandes aviones de trans- 
porte C-5 Galaxy, creyéndose que 
pudieran haber volado ya fuera de 
los Estados Unidos. 


Se cree que la USAF cuenta con 
unos 50 cazas de este tipo en esta- 
do operativo e integrados en dos o 
tres escuadrones desplegados en 
una base situada en el sudeste de 
Reno, próxima a Tonopah y dentro 
del área restringida de Nellis. Aun- 
que es visible desde fuera de dichio 
polígono, sin embargo no figura en 
mapas, cartas de navegación u otros 
documentos aeronáuticos. La base 
dispone ya de 42 refugios para 
aviones y de 5 grandes angares, 
amén de otros edificios e instala- 
ciones. Que la base de Tonopah sea 
el lugar operativo de los COSIRS 
parece lógico, pues es una de las 
escasísimas situadas dentro del te- 
rritorio continental de los EE.UU 
equipadas con abrigos para aerona- 
ves, ya que la USAF despliega sus 
aeronaves al aire libre de Norteamé- 
rica, excepto los SR-71 estacionados 
en la base aérea californiana de 
Beale. No parece probable que la 
base de ensayos en vuelo de Groom 
Lake sea al mismo tiempo la de 
despliegue de los supuestos F-19. 


El coste unitario de cada Caza 
Indetectable se calcula en unos 100 
millones de dólares, cantidad real- 
mente elevada si se compara con los 
40 millones que cuesta un F-15. 
Fuentes bien informadas han seña- 
lado que la USAF había previsto ini- 
cialmente adquirir 100 cazas CO- 
SIRS, pero que los altos costes resul- 
tantes le han obligado a reconside- 
rar dicha cifra, por lo que el número 








El dibujo muestra cómo se comportan 


estructuras fabricadas con materiales 
absorbentes de la radiación, RAM —en 


este caso en un SR-71—. La onda radar es 


“atrapada” y tras sucesivas reflexiones va 
atenuando su energía de forma progresiva. 
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final de este programa pudiera que- 
darse en 75 unidades. De todas for- 
mas el alto índice de mano de obra 
de la planta de Lockheed en Bur- 
bank no ha disminuido, por lo que 
cabe pensar que la producción con- 
tinúa o que exista otro programa 
clasificado todavía no conocido. 


Con la tecnología actual los exper- 
tos aeronáuticos están de acuerdo 
en admitir que de noche o con mal 
tiempo el nuevo caza norteameri- 
cano resulta totalmente indetectable 
e invisible para los sistemas de 
defensa aérea del momento y está 
considerado como el más eficaz pe- 
netrador de los mismos, tanto para 
efectuar misiones de reconocimien- 
to, como de ataque nuclear o con- 
vencional. Si bien el accidente de 
julio del pasado año 1986 ocurrió 
en un vuelo nocturno a baja cota, se 
conoce que uno de los objetivos del 
programa del COSIRS es permitirle 
operar a mayores altitudes a fin de 
aumentar su supervivencia y redu- 
cir el esfuerzo del piloto. 


No son muchos los datos que se 
han podido ofrecer al lector sobre 
este avión desconocido pues su exis- 
tencia continúa siendo negada ofi- 
cialmente, y cuyo secreto es uno de 
los mejor guardados por los EE.UU, 
pero al menos la información ofre- 
cida le servirá para estar al día 
sobre unos de los progresos tecno- 
lógicos más revolucionarios de las 
décadas finales de este siglo. M 
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¿Una Patrulla 
Acrobática 
en la A.G.A.? 


CARLOS PEREZ DE URIBARAI!, 
Comandante de Aviación 


Si por casualidad te encuentras un viernes, a las tres y media 
de la tarde, a 10 kilómetros al Sur de Alhama de Murcia, verás 
cómo, tomando por referencia una vía abandonada del antiguo 
ferrocarril minero Aguilas-Cartagena, evolucionan a baja altura 
media docema de reactores de entrenamiento C-101. Si estás lo 
suficientemente cerca, podrás ver que en su fuselaje llevan pin- 
tados los números del Escuadrón 793. Si estuvieras en su fre- 
cuencia radio, escucharías frases como... tirando para looping... 
cortando... cinco y seis... rotura... ¡Ya!... 

¿Qué hacen esos aviones, un viernes, a una hora tan intem- 
pestiva, en un lugar como éste?... Se trata de la “Patrulla 
Aguila” y ésta es parte de su corta historia. 
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L deseo de formar una Patru- 

lla Acrobática está en la men- 

te de un grupo de profesores 
de la Academia. En el recuerdo de 
todos está aquella excelente patrulla 
de T-6 en Salamanca y los intentos 
de traspasarla a San Javier cuando 
fue trasladada la Escuela Básica, 
idea que no llegó a efectuarse por 
diversas circunstancias. 

El recuerdo de la Patrulla "Ascua”, 
que tan brillantemente nos repre- 
sentó, y tan alto dejó siempre el 
pabellón del Ejército del Aire. La 
convicción de que hoy nuestro Ejér- 
cito necesita una patrulla que tome 
el relevo de aquélla; que esta patru- 
lla debe de estar ubicada en la Aca- 
demia, y que el material empleado 
debe de ser el C-101, nos puso a 
trabajar, para que por nuestra parte, 
esta idea no se quedase en el tintero. 

Convencido el mando de la opor- 


tunidad y viabilidad de nuestras. 


propuestas, y recibidas las oportu- 


e 


nas autorizaciones, el capitán hoy 
comandante Carrizosa, verdadero 
impulsor del grupo, consulta a los 
profesores de la Básica y se empieza 
a trabajar. 


NACIMIENTO 


El día 4 de junio de 1985, a pri- 
meras horas de la tarde, despega de 
San Javier la formación “AGUILA” 
con cinco aviones para su primer 
entrenamiento, que sería seguido 
por otros con periodicidad semanal. 
Casi sin tiempo para respirar, el día 
11 de junio, se nos comunica que el 
14 de ese mismo mes hemos sido 
invitados a participar en un peque- 
ño festival aéreo con motivo de las 
50.000 horas de vuelo del Ala 22. Se 
acepta el reto, pero realmente no 
hay tiempo para trabajar, sólo pue- 
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den actuar cuatro aparatos y se sale 
del paso airosamente con una tabla 
de figuras no excesivamente com- 
plicada. 

Esta fue una exhibición realizada 
con todas nuestras mejores inten- 
ciones, pero necesariamente pobre, 
pues apenas había existido tiempo 
entre creación y debut, y aún asi 
nada más regresar de Jerez, se nos 
comunica que el siguiente martes 
día 18, visitan la Academia los 
Agregados Militares de las embaja- 
das y que se solicita nuestra parti- 
cipación realizándose esta vez ya 
con cinco aviones. 

Es con estas dos actuaciones tan 
seguidas y un poco' precipitadas 
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— Loop en “doble cuña” 
cambiando a “delta”. 


-— Viraje de “270” derecha 
cambiando a “tordo”. 


— Loop en “tordo” 
cambiando a “doble cuña”. 


— Viraje de “270%” 
derecha en “doble cuña”. 















con las que nació a la luz pública la 
que hemos bautizado como patrulla 
“AGUILA”, en honor de la que cam- 
pea en el emblema de nuestra Aca- 
demia. 

Después de estos primeros even- 
tos, se nos señaló, con mayor pers- 
pectiva en el tiempo, una actuación 
en Armilla, Granada, con motivo de 
la Clausura de las 5.% Jornadas 
Aeronáuticas Universitarias, de las 
100.000 horas de vuelo de la Escue- 
la de Helicópteros y de la imposición 
de un Corbatín a la Bandera del Ala 
78 por parte de la Diputación de 
Granada. 

Este lapso en el tiempo y el traba- 
jar con unos objetivos fijados de 
antemano, permitió que la patrulla 
se reorganizara, continuando con 
interés renovado su entrenamiento. 
Se proponen nuevas ideas, figuras, 
tipos de formaciones, etc. Se expe- 
rimenta de una manera más pro- 
gresiva, añadiendo cosas inmedia- 
tamente, dejando otras para un fu- 
turo cercano, o simplemente aban- 
donando muchas de ellas que se re- 
velaron impracticables para nuestro 


«avión o para nosotros mismos. 


De esta forma se va construyendo 
paso a paso una tabla de figuras 
hecha a la medida de lo que el avión 
pueda dar de sí. Se añade otro ele- 
mento para que ejecute números de 
“solo” y cubra los necesarios huecos 
entre las pasadas de la patrulla en 
conjunto. Es en esos momentos, 
cuando realmente se empieza a ver 
en el horizonte un futuro promete- 
dor, pues nos convencemos de que, 
tanto el avión como nosotros mis- 





Formación en invertido. 
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— Rama de “hoja de trébol” cambiando de formación 
“lanza” a “cuña”. 
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cindible costumbre de evolucionar a a sad 
baja altura. Esto, sólo se consigue O 
con la práctica, y esta práctica hace 
que la fe en las posibilidades del o E 
Jefe, del avión, y de nosotros mis- a AE 
mos se incrementen hasta el punto a E 
en que la seguridad es plena. A 
Por otro lado, la confianza en los | | Aids 
demás componentes de la patrulla 
ha hecho que pasemos de compañe- >=. 
ros a amigos, además de cómplices a a A 
en la tarea (nada fácil) de convencer 
a nuestras féminas de que la labor 
que pretendemos llevar adelante, 
aparte de voluntaria es importante. 
Volar en una patrulla acrobática 
conlleva riesgos, pero están calcula- 
dos. Son horas duras y densas que 
rompen la rutina de la enseñanza y 
para un piloto son especialmente 


gratificantes. 
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LA INCERTIDUMBRE 


Continuando con nuestra historia, 
la exhibición de Granada constituyó 
un pequeño éxito, esto hizo que la 
confianza en nuestras posibilidades 
se incrementara aún más, la tabla 
de figuras realizada en Granada ha 
servido de base a todas las demás 
actuaciones de la patrulla. 

Después del verano, nuevos en- 
trenamientos, nuevos cambios y la 
adición de un nuevo elemento su- 
mando así seis, lo que permite la 
novedad de dos “solos”, con sus 
cruces y una mejor continuidad a 
las actuaciones de la patrulla. El 
debut en el curso 1985-86, fue en 
San Javier con motivo del 40 ani- 











Las figuras de la página anterior, la de 


ángulo superior derecho forman parte de la 


tabla de figuras adoptada por la patrulla A q , 
Aguila para este año 1987. Formación en “rombo” con el jefe en invertido: 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1987 245 


versario de la Jura de Bandera de la 
1.2 Promoción. Después, otra inter- 
vención en Alcantarilla con motivo 
de la Clausura de un Congreso de 
Aviación Deportiva y otra el día de 
nuestra Patrona, la Virgen de Loreto, 
y con motivo de la Jura de Bandera 
de la XLI Promoción. 

Después de esta actuación entra- 
mos en 1986 embebidos en el Curso 
de Vuelo de los alumnos y sola- 
mente se hace un vuelo semanal de 
entrenamiento. 





Hay que llegar a invertido 
con al menos 120 nudos de velocidad. 


cia con una intervención en Jerez 
con motivo del Campeonato Mundial 
de Fórmula Il, y de pronto, de no 
tener nada en el calendario, éste se 
llena de compromisos. De todos ellos 
relacionados en la Tabla núm. 1, 
quizá por su importancia haya que 
entresacar las realizadas en Gerona 
en el Cosmo 86 ante su Majestad el 
Rey y nuestra primera salida al ex- 
tranjero. en la Base Aérea de Kok- 
sijde, en Bélgica, donde nos estre: 
namos internacionalmente y en opi 
nión de todos los presentes, con 
todo éxito. 

Todas estas exhibiciones, tuvieron 
como base la Tabla de Figuras reali. 
zadas en la exhibición de Granada 











Existe un “impase” en el que no 
se ve claro nuestro futuro, pues no 
hay actuaciones, y al no dar salida 
al trabajo, vamos desde la desmora- 
lización hasta la euforia. según fun- 
cione "radio macuto”. 

Por fin se nos abre el horizonte, y - 


ns senal: nn punato.de releren- 















con ligeras variantes según lo im- 
pusiera la topografía del lugar o las 
condiciones meteorológicas. 

Por medio estuvo el proyecto de 
un viaje a Indonesia, que hubiera 
representado nuestro espaldarazo 
definitivo, pero que no cuajó por 
razones económicas. 


RUIDO, HUMO Y EXPERIENCIA 


Si hacemos balance de todo lo 
efectuado hasta estos momentos, 
observando la evolución, se puede 
ver que, el grado de espectaculari- 
dad y de dificultad alcanzado hasta 
ahora por nuestra patrulla, sitúan 
sus actuaciones a una altura que 
puede equipararse a las de otras 
internacionalmente reconocidas; 
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donde ellas nos ganan es en: ruido, 
humo y experiencia. 

En lo primero poco podemos ha- 
cer. Tratamos de paliarlo mediante 
un buen sistema de megafonía que 
anuncie las figuras que vamos a 
realizar. Lo segundo estamos tra- 


El jefe de la 
formación afloja 
la presión 
para redondear 
el looping en 
su parte superior 
y situarse encima 
de la referencia. 
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Por las especiales circunstancias que concurren en el vuelo en formación y acrobático a baja altura se necesita un alto 
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grado de coordinación y práctica entre los integrantes de la patrulla. 
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tando de resolverlo rápidamente 
pues el rendimiento de un sistema 
productor de humos sería tan gran- 
de que sin variar gran cosa las for- 
maciones y maniobras, éstas gana- 
rían enormemente en espectaculari- 
dad al quedar escritas en el cielo. 
Esto no sólo no compromete a la 
seguridad, sino que la mejora, al 
facilitar a los pilotos el mantenerse 
a la vista después de las roturas y 
cruces. En cuanto a la experiencia, 
lo único que se puede hacer, es darle 
tiempo al tiempo, y esperar que la 
confianza que se ha depositado en 
nosotros y en los que nos continúen 
empiecen a dar sus frutos. 

Sin embargo, todos estos hechos y 
este artículo, tiene como fin poner 
de relieve dos temas. Primero, por 
qué una patrulla acrobática y segun- 
do por qué en la Academia General 
del Aire. 


El hecho de la existencia de una 
patrulla acrobática, está en la esen- 
cia de todo lo eminentemente aero- 
náutico. A pesar de que hace ya 83 
años que los artefactos más pesa- 
dos que el aire vuelan, el hombre no 
puede sustraerse todavía a levantar 
la cabeza cuando oye el ruido del 
motor de un avión por encima suyo. 


Así, la Aviación siempre ha tenido 
mucho de espectáculo, y aún hoy el 
simple anuncio de un evento aero- 
náutico, festival o jornada de puer- 
tas abiertas en cualquiera de nues- 
tras Bases Aéreas, es capaz de reu- 
nir a miles de personas. 


Aprovechando este poder de con- 
vocatoria, desde hace ya algunos 
años, el Ejército del Aire, de una 
manera inteligente ha promociona- 
do estas jornadas que nos dan a 
conocer a la Sociedad. Sin embargo, 
fuera de estos acontecimientos, siem- 
pre han existido ocasiones a las que 
nuestro Ejército no ha podido sus- 
traerse, teniendo que enviar una 
representación con patrullas de for- 
tuna, formadas deprisa y corriendo 
para ese determinado día. De ellas 
en estos momentos quedan la del 
Ala 14, la del 41 Grupo de FFAA y 
ahora la patrulla “Aguila” en la Aca- 
demia General del Aire. 


La necesidad de dar una imagen 
seria y de prestigio en la que se 
ponga de manifiesto la profesionali- 
dad y la preparación de nuestras 
Fuerzas Aéreas, hace deseable que 
este cometido le sea asignado a una 
Unidad en concreto, que, ha de 
estar preparada y entrenada para el 
especial papel de abanderada que 
ha de desempeñar. No hay que dejar 
ningún cabo suelto a la improvisa- 
ción, ni a la imaginación. Por las 
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Estos son los nombres que la Patrulla Aguila ha adoptado para cada formación, pues no 
hay nada estandarizado a nivel internacional. 


especiales circunstancias que con- . 
curren en el vuelo en formación y 
acrobático a baja altura, se necesita 
un alto grado de coordinación y 
práctica entre los integrantes de la 
patrulla. Todo lo contrario atenta 
contra la seguridad en vuelo. 
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Si examinamos el cómo los diver- 
sos países, de características eco- 
nómicas e industriales similares a 
las nuestras, han resuelto este tema, 


vemos que todos ellos utilizan avio- 
nes fabricados por sus respectivas 
industrias nacionales. 
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No cabe duda de que una patrulla 
acrobática, a la par de ser modelo de 
su Ejército, bien puede ser botón de 
Muestra de la industria aeronáutica 
de su país, dando su voto de con- 
fianza a la bondad y fiabilidad de 
los aviones por ella fabricados, con- 
virtiéndose así en una exposición 
dinámica de las características y 
posibilidades de sus productos. 

Si deseablemente la formación de 
una Patrulla Acrobática Nacional se 
encomendase a una Unidad dotada 
con material español, éstas serían, al 
menos que se cree una nueva Uni- 
dad dedicada especificamente a es- 
tos menesteres, la Academia General 
del Aire o el 41 Grupo de FF.AA, que 
cuentan en su inventario con el 
CASA 101. 

Tomando como ejemplo la recluta 
del personal de las patrullas acrobá- 
ticas de otros países, vemos que 
éstas están formadas por pilotos 
con experiencia de al menos 1.000 a 
1.500 horas de vuelo en material 


Los miembros de la Patrulla Aguila con el Rey y el Tte. Gral. Peralba, en Cosmo 86. 
De pié. de izquierda a derecha, los capitanes Uribarri, Lorenzo, Carrizosa, Borda- 


Aa dra hi 
. — E 


reactor. Teniendo en cuenta que a 
la Academia se están destinando a 
capitanes con al menos dos anos de 


antiguedad en el empleo, la expe- 


riencia de su personal está garanti- 
zada. 

Por otra parte, la plantilla de pilo- 
tos de la Academia. es lo suficien- 
temente numerosa para que la selec- 
ción de los componentes y su conti- 
nuidad se pueda efectuar sin mayo- 
res dificultades. 

Hay que tener en cuenta además 
que la formación de una patrulla de 
ámbito nacional en la Academia 
contribuiría a aumentar el prestigio 
de ésta y el de los profesores de las 
Escuelas de Vuelo, además de pro- 
porcionarles un nuevo estimulo y 
otra meta. 


llo, Polo y Ferrer: agachados, Villanueva. Pérez Fraces y Márquez. 


ES ts AS 


ni. 


Asi. entre el ideario que ha impúr 
sado nuestra patrulla se encuentran 
los siguient es fines; 


— Fomentar el espiritu aeronáu- 
tico entre profesores y alumnos. 

— Contribuir a un mayor presti 
gio de la / vcademia General del Aire. 

— Dar a conocer la profesionali- 
dad del Ejército del Aire. 

— Promocionar nuestra industria 
aeronáutica. 

- Promover entre la juventud el 

interés aeronáutico-militar. 

— Ser ejemplo de disciplina en 
vuelo. 


17- 18-19/7/86 


hasis KOKSIJDE base 


OPFFICIARL PHOGHAMIMA escaso ten socriánia van FOMAVIALL 
PROGRAMA OFFICILA vendi em bardo POMAVIVEL 


Portada del programa de mano y de 

los pósters anunciadores del día de 

Puertas Abiertas de la Base belga 
de Koksijde. 





EL MATERIAL 


Los aviones por ahora no presen- 
tan ninguna modificación, y se uti- 
lizan tal y como se vuelan en las 
misiones normales de enseñanza. 
La única diferencia es que para los 
entrenamientos y las exhibiciones 
se les carga con la mínima cantidad 
de combustible, 1.500 libras, para 
que al empezar la misma se cuente 
con 1.000 libras o menos. Esta can- 
tidad, ridícula para aquellos que 
vuelan el Phantom o el Mirage, 
permite al C-101 volar en demostra- 
ción por más de cuarenta y cinco 
minutos. 
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La ausencia de ruido y humo de 
su motor, obliga a que la exhibición 
tenga que realizarse sin fallos y cer- 
ca del suelo, si se quiere dejar buena 
impresión, por lo que la adopción de 
un dispositivo generador de humos 
es indispensable para estos cometi- 
dos. 

No. cabe duda de que un motor 
más potente daría unas posibilida- 
des mucho mayores a la patrulla. 
Asi, por ejemplo, el acoplamiento del 
motor Garret TFE 731-5 con casi 
1.000 libras más de empuje sobre el 
actual, el 731-1, permitiria ampliar 
la patrulla hasta 9 aviones, número 
ideal, que permite unas formaciones 
de gran belleza, diversidad y vistosi- 
dad. 
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REFLEXIONES SOBRE LO HECHO 
HASTA AHORA 


Hasta octubre de 1986, la patrulla 
"Aguila” ha salido a volar en 80 
ocasiones, con 630 salidas de avión 
y un total de horas de vuelo de 723, 
contabilizando en ellas tanto las de 
entrenamiento como las necesarias 
para el desplazamiento a los lugares 
de exhibición. 

Todas estas cifras que están repar- 
tidas a lo largo de 15 meses, no han 
supuesto un esfuerzo gravoso a las 
necesidades de mantenimiento del 
material. habiendo recibido toda 
clase de facilidades por parte de la 
dirección y de la Jefatura de Mate- 
rial de la Academiía. 

Creemos que nos encontramos en 
el buen camino. sin embargo. nues- 
tros últimos viajes nos han permi- 


Despegue 

de la Patrulla 
para la exhibición 
en Koksijde. 
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La Patrulla Aguila de la Academia General del Aire es ya actualmente una realidad, con un nivel que le puede permitir el 
presentarse con orgullo y dignidad como representante de nuestro Ejército del Aire. 


tido comprobar, que si se quiere 
sacar el máximo de rendimiento a 
las actuaciones de la Patrulla, hay 
que trabajar mucho más las Rela- 
ciones Públicas, factor fundamental 
para que el trabajo rinda, se difun- 
da la labor efectuada y la imagen 
que se quiere crear. 

La Televisión, la Radio y la Prensa, 
son elementos esenciales que hay 
que atraer y ganarse, no hay. que 
esperar a que vengan ellos. Hay que 
facilitar su labor al máximo con 
toda clase de detalles e información, 
levándoles de la mano en un tema 
que normalmente desconocen, hacién- 
doselo atrayente y comprensible, a 
la vez que mostrándoles la dificul- 
tad y el entrenamiento necesario 
para un trabajo de este tipo. 

Hay que montar una estructura 
que permita tomar contacto con 
estos medios con días de anticipa- 
ción al evento en el que se quiera 


participar. Queremos editar un pan- 
fleto ilustrado atractivo e informa- 
tivo, pósters, pegatinas e incluso un 
vídeo en el que se muestre la labor 
efectuada. 


CONCLUSION 


La Patrulla “Aguila” de la AGA. es 
ya actualmente una realidad, con 
un nivel que le puede permitir el 
presentarse con todo orgullo y dig- 
nidad como representante de nues- 
tro Ejército del Aire. 

Su esperanza, es el ser nombra- 
dos los sucesores oficiales de la 
famosa “"ASCUA” y el mostrar la 
escarapela roja y gualda alli donde 
se requiera la presencia de nuestra 
Fuerza Aérea. 

Su necesidad más imperiosa, es el 
dotar a un número de no más de 10 
aviones, de un sistema generador de 
humos. Los ingenieros aeronáuticos 
de la Academia, han estudiado un 
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sistema que no reduce en absoluto 
la capacidad de emplear estos avio- 
nes en su labor primaria de entre- 
namiento. 

Actualmente en la Academia Gene- 
ral del Aire, se cuenta con los 
medios materiales y humanos para 
formar la Patrulla Acrobática Nacio- 
nal, y la Academia General del Aire 
está dispuesta a hacerse cargo de 
ella. 

Si se decidiera montar una Uni- 
dad especial que se dedicara exclu- 
sivamente a Patrulla Acrobática, con 
estructura similar a la de los Red 
Arrows, Frecce Tricolori o Patrouille 
de France, con las ventajas de espe- 
cialización, espectacularidad, segu- 
ridad y rendimiento de ellas, no 
cabe duda que su “nido” debiera de 
encontrarse en la Academia, pues 
una Patrulla de ámbito nacional, 
contribuiría a mejorar el prestigio 
de ésta. MW 
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Al habla 
con otros mundos 


S vieja en el pensamiento 
humano la idea de que exis- 
tan otros mundos en el espa- 
cio donde haya seres vivientes y no. 
solamente los problemáticos líque- 
nes hoy admitidos en la inhospita-. 
laria superficie de Marte, sino ra- 
cionales, semejantes a los humanos 
y capaces de una elevada cultura, 
acaso superior a la nuestra; lo que 
sí es nuevo es la tentativa seria de 
ponerse en comunicación intelec- 
tual con ellos. 

Claro está que la solución radical 
del problema es “ir a verlo”, pero, a 
pesar de los progresos de la Astro- 
náutica y de su prometedor porve- 
nir, evidentemente habrá que espe- 
rar largos años para ello, en cambio, 
si sólo se trata de establecer comu- 
nicaciones mediante ondas electro- 
magnéticas, que viajan con la velo- 
cidad de la luz, inalcanzable para la 
más veloz de las futuras astronaves, 
las perspectivas se muestran mucho 
más halagueñas. 

En términos técnicos la cuestión 
se plantea, y de hecho se ha plan- 
teado en no pocos trabajos publica- 
dos recientemente, en las siguientes 
preguntas: 1. ¿Es probable la exis- 
tencia de seres racionales capaces 
de entender señales terrestres de 
radio y de emitirlas hasta la Tierra? 
2. ¿Es soluble, y cómo, la solución 
del problema práctico de crear un 
lenguaje comprensible mutuamente? 
3.* ¿Cuál es el radio de acción de 
esas comunicaciones y cuántos po- 
sibles interlocutores se hallan den- 
tro de él? Cualquiera de las tres 
preguntas que tenga respuesta nega- 
tiva basta para anular toda espe- 
ranza de obtener éxito; la segunda 
parece más sencilla y, en cambio, la 
tercera, como vamos a ver, es la más 
grave de todas. 





EL “PROYECTO OZMA” 


Dando por favorables, dentro de 
una Sólida probabilidad, los tres 
casos propuestos, el doctor Frank D. 
Drake, del Observatorio de Radioas- 
tronomía Nacional, cercano a Green 
Bank, en el Estado de Virginia Oc- 
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JUAN ZARCO DE GEA, 
Catedrático de Universidad 





Desde hace años se investiga la posibilidad de entrar en contacto radiofónico con otros 
mundos. 
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cidental de los Estados Unidos, 
organizó hace unos años un pro- 
grama de investigaciones ponién- 
dose a la escucha de varios núcleos 
estelares relativamente cercanos, con 
el fin de descubrir, entre otras 
muchas emisiones radiofónicas de 
fuente cósmica, alguna serie de im- 
pulsos o notas artificialmente espa- 
ciadas entre sí, reveladoras de un 
manipulador inteligente: tal sería, 
por ejemplo, la sucesión de los nú- 
meros primos o, más simplemente, 
una alternancia de puntos separa- 
dos entre sí por intervalos iguales. 
Se ha dado a esta empresa el nom- 
bre de “proyecto Ozma”, porque 


dada su naturaleza fantástica, po- 
dría servir de materia a alguna de 
las imaginarias narraciones de Ly- 
man F. Baum, conocido entre noso- 
tros por sus traducciones españolas 
“El mago Oz” y “La princesa Oz”, no 
estará de más recordar que a pesar 
de haber adoptado tal nombre, he- 
mos de insistir en que se trata de 
una empresa seria, como es la per- 
foración de la corteza terrestre hacia 
el manto, hoy en día en vías de 
realización, a pesar de que tuvo su 
origen en la AMSOC (American Mis- 
cellaneus Society), asociación de in- 
dudable carácter humorístico. 

Entre los trabajos publicados so- 





Antenas radiotelescópicas situadas cerca de Socorro, en Nuevo México. 
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bre este tema está una interesante 
reseña del “Reinischer Mercur”, de 
E. Verhulsdonk, en la que hace refe- 
rencia a los trabajos del Profesor de 
Heidelberg, Sebastián von Horner. 
En ellos se estudian las posibilida- 
des y probabilidades arriba apunta- 
das, tomando como base de conje- 
tura, única actitud posible ante la 
obvia ausencia de datos positivos, la 
evolución geológica y cultural de 
nuestro planeta, de donde, por ana- 
logía, cabe razonar sobre otras se- 
mejantes. 


Ante todo, hay que fijar estadísti- 
camente el número probable de pla- 
netas habitables, así como la densi- 
dad en el espacio de estrellas provis- 
tas de ellos; sin entrar aquí, direc- 
tamente, en esta cuestión, ya amplia- 
mente debatida, nos limitaremos a 
dar la cifra probable de una por 
cada tres millones. Igualmente, ad- 
mitiremos un plazo del orden de 
diez mil años entre la aparición de 
seres racionales en un planeta debi- 
damente acondicionado y la llegada 
para ellos de una era radiofónica, o 
sea, de una cultura suficientemente 
elevada para semejante perfeccio- 
namiento de la técnica física; de 
unos 6.500 años para la duración 
de una raza civilizada, que no haya 
sido aniquilada por otra de nivel 
inferior, pero más poderosa que ella, 
como ha ocurrido entre nosotros 
con florecientes culturas orientales, 
hoy desaparecidas; y es curioso ano- 
tar otra causa interna capaz de po- 
ner fin a una generación culta, cual 
es a juicio de Horner el exceso de 
nivel de vida como origen de gene- 
ración y retroceso, ya que, como es 
bien sabido, el trabajo y lucha por la 
existencia es cosa sana, y la ociosi- 
dad, madre de todos los vicios. 


0,4 POR CIENTO 
DE PROBABILIDADES 


Esto nos lleva, lógicamente, a con- 
siderar la dificultad de coincidir hoy 
con una época de actividad cienti- 
fica en los mundos que están a 
nuestro alcance radiofónico; porque 
si alguno de ellos estuvo en tan fa- 
vorables condiciones hace muchos 
millones de años, cuando los dino- 
saurios, eran quizá los seres vivien- 
tes terrestres más perfeccionados, e 
hicieron entonces alguna emisión 
de ondas portadoras de mensajes, 
su proyecto OZMA hubo de fracasar 
necesariamente, como ocurriría con 
el nuestro si se cambiaran las tor- 
nas cronológicas. Se ha calculado la 
probabilidad de una coincidencia 
afortunada y resulta ser solamente 
de un 0,4 por ciento. 


Tres son las maneras como po- 
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drían entablarse relaciones radiofó- 
nicas: la más sencilla consiste en 
que las ondas normalmente emiti- 
das en un planeta para sus propias 
comunicaciones de radio y televi- 
sión llegaran a ser captadas en otro; 
la segunda sería la conversación por 
este medio entre dos civilizaciones 
distanciadas que han llegado a des- 
cubrirse y entenderse mutuamente; 
la tercera, la exploración radiofónica 
de sucesivas direcciones emitiendo 
signos fácilmente discernibles por 
seres inteligentes, hasta lograr un 
acuerdo, en este caso estaríamos en 
el segundo método. El primer modo 
difícilmente podría extenderse más 
allá de nuestro sistema planetario, y 
teniendo en cuenta la potencia ac- 
tual de nuestros radiotelescopios, si, 
en efecto, hubiera emisoras o recep- 
tores semejantes en algún planeta 
vecino, ya estaríamos hace tiempo 
en comunicación; por lo demás, lo 
que sabemos sobre las condiciones 
vitales en todos ellos no presenta 
perspectivas optimistas. 

La escucha pasiva actualmente 
practicada en Green Bank, dirigida 
a sitios donde probablemente haya 
emisoras artificiales, tiene la ventaja 
indudable de ser un procedimiento 
sencillo y que un día puede traernos 
una agradable sorpresa; en cambio, 
la emisión activa exige un estudio 
previo de las condiciones más efi- 
cientes posibles; no basta dirigirse a 
estrellas verosimilmente dotadas de 
planetas habitados; hay que hacerlo 


con alguna garantía de ser oídos. 
Comenzando por el obstáculo mejor 
conocido, cual es la interferencia de 
emisoras naturales, la primera me- 
dida ha de ser la elección de una 
frecuencia apta para superar esa 
dificultad, cual sería la de más de 
10.000 megaciclos (longitud de onda 
de 3 centímetros). 

El segundo obstáculo que se opo- 
ne a la actual es, como queda insi- 
nuado, la duración excesiva de la 
“conversación”; nuestra telegrafía y 
telefonía inalámbrica datan de unos 
60 años; si en 1929 hubiéramos en- 
viado señales de radio con un sis- 
tema de antena altamente direccio- 
nal hacia el denso enjambre de es- 
trellas y hubiéramos tenido suerte 
de encontrar allí seres inteligentes 
dotados de instrumental apto para 
escucharnos, habrían recibido nues- 
tras señales en 1963, y aunque nos 
respondieran en seguida, no recibi- 
ríamos la respuesta hasta 1997. 
Nada se diga de las señales de hoy y 
de su contestación futura, cuando 
se trate de mundos situados a un 
par de siglos-luz. La exploración 
activa a regiones selectas tendrá 
que ser forzosamente objeto de téc- 
nica depurada, no solamente en 
cuanto a la frecuencia, sino también 
en lo que toca a la potencia emisiva 
y a la conveniente dirección de los 
rayos, perfectamente paralelos para 
evitar la pérdida por el espacio en 
razón directa del cuadrado de la dis- 
tancia. Por eso, con buen acuerdo, 





las investigaciones de Drake comen- 
zaron por dirigirse a estrellas cer- 
canas, del orden de los diez años-luz; 
ahora lo hacen hacia la Tau de la 
Ballena, pero están en lista otras 
semejantes: Sirio, Epsilon del Erí- 
dano, 61 del Cisne, Porción o Can 
Menor, etc. Es interesante la teoría 
que propuso Hasrlow Shapley, el 
que fue ilustre Director del Observa- 
torio de Harvard, a quien se deben 
importantes avances en Astronomía 
contemporánea. 


Sugirió la posibilidad de que exis- 
tan estrellas enanas en condiciones 
de habitabilidad, es decir, en tales 
circunstancias que no necesitan de- 
pender de un sol para ello; lo cual 
multiplica prodigiosamente las pro- 
babilidades de tener vecinos civili- 
zados con quienes establecer comu- 
nicaciones, ya que su número es 
enorme comparado con el de las 
estrellas próximas a nosotros, y no 
es aventurado afirmar con Shapley, 
que dentro de aquellos diez años-luz 
se cuentan por millares; él las llama 
vagabundas, en cuanto que no están 
sometidas a ningún centro de gravi- 
tación, ni dependen de su calor y 
luz para subsistir. Yo creo, modes- 
tamente, que acaso alguna de las 
radioestrellas catalogadas hoy lle- 
guen a identificarse como una de 
ellas. Por estos “astros habitados”, 
con propia calefacción central, sólo 
podrán descubrirse con medios de 
observación más potentes que los 
actuales. Ml 
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“REORGANIZACION DEL MINISTERIO 
DE DEFENSA” | 


Autor: ÁNTONIO TORRECILLAS VELASCO 
Coronel de Infanteria 


Presentación 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica ha procurado mantenerse atenta a la evolución y 
desarrollo de los órganos superiores de nuestra Defensa, dedicando con oportunidad sus 
“dossiers” a informar y comentar las sucesivas leyes y decretos que han ido configurando el 
desarrollo y modernización de nuestras estructuras de Defensa y militar. 


Recordemos esos dossiers, son: “La Ley Orgánica de la Defensa y la Organización Militar”, 
de septiembre de 1980; “Programación, ejecución y evaluación de los gastos de Defensa”, de 
noviembre del mismo año; “Las Fuerzas Armadas”, de junio de 1981; “Hacia la integración de 
los tres Ejércitos”, de septiembre de 1983; “Nueva estructura de la Defensa”, de mayo de 1984; 
“Nuestras Fuerzas Armadas”, de mayo de 1985; y los dedicados a las Reales Ordenanzas, en 
mayo de 1979 y marzo de 1984, y a la reforma de la Justicia Militar, en enero de 1981 y 
mayo de 1986. 

En este número, con motivo del Real Decreto 1/1987, de 1 de enero, por el que se deter- 
mina la nueva estructura orgánica básica del departamento de Defensa, incluimos el pre- 
sente dossier, “La reorganización del Ministerio de Defensa”, que se suma a los enumerados 
y actualiza para nuestros lectores la información sobre el tema. 


Ha sido su autor el coronel de Infantería DEM. Antonio Torrecillas Velasco, que por su 
destino en el Gabinete del Ministro de Defensa es un excelente conocedor del tema, que desa- 
rrolla en seis apartados o artículos, a lo largo de los cuales recuerda sumariamente los suce- 
sivos pasos dados en la creación y desarrollo del ministerio, expone y comenta los aspectos 
más importantes de la reorganización de enero de 1987, y examina, por último, respetando 
en lo posible el orden en que aparecen en el Real Decreto, cada uno de los organismos que lo 
constituyen. 

Se trata de un estudio muy completo que estamos seguros servirá para aclarar ideas y 
sobre todo como indispensable base documental sobre el tema.M 
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L próximo día 4 de julio se cumplirán 10 años de la creación del Ministerio de Defensa, incorporado a la 
Administración Central del Estado, en virtud de lo dispuesto en el Real Decreto núm. 1558/1977, por el 
que se reestructuraban determinados órganos de la misma. 

Aunque el período de tiempo transcurrido desde entonces, no es lo suficientemente amplio como para 
poder apreciar los resultados materiales de la actuación de un organismo de esta naturaleza, en el que las 
actividades de planeamiento y gestión deben hacerse fundamentalmente a largo plazo, es evidente que nos 
encontramos ante diez años de intensa actividad, diez años en los que el proceso de desarrollo y consolidación 
de este Departamento, ha sido rico en experiencias y actuaciones de índole muy diversa. 

El nuevo Ministerio quedó integrado en la Administración del Estado como el órgano encargado de: 


— “La ordenación y coordinación de la política general del Gobierno en 


E ion ds pa 
cuanto se refiere a la defensa nacional Artículo 2.? del 


R.D. 1.558/77 


— "La ejecución de la política militar correspondiente”. 





Habían transcurrido aproximadamente 40 años desde la desaparición de este tipo de Departamentos en 
nuestra Administración, creados durante nuestra guerra civil tanto en uno como en otro bando. A partir de la 
finalización de la misma, los asuntos relativos a la defensa nacional vuelven a quedar distribuidos entre tres 
Ministerios, (uno por Ejército). La organización en agosto de 1939 de un Alto Estado Mayor, dependiente direc- 
tamente de la Jefatura del Estado, respondía más al carácter de un órgano auxiliar de coordinación para el 
planeamiento y conducción de la guerra que al de un elemento coordinador de la política de defensa. 

La organización inicial dada al nuevo Ministerio fue preciso, consiguientemente, orientarla en una línea de 
lógica prudencia debido a: 


— Los condicionamientos derivados de lo expuesto en el párrafo anterior, ante el desarrollo adquirido por 
los departamentos ministeriales de los Ejércitos y el amplio grado de autonomía de los mismos en la gestión de 
sus respectivos asuntos. 

— El escaso desarrollo de las actividades relacionadas con la política de defensa en nuestra Administra- 
ción y, en consecuencia, la falta de Doctrina existente a este respecto. 


Por ello, el diseño de las líneas generales de esta primera organización, se hizo con un carácter de provi- 
sionalidad, sobre la base de: 


— integrar en una Subsecretaría única las competencias que venían desarrollando las Subsecretarías de 
los Departamentos de Tierra y Aire, y las que siendo propias de estos órganos superiores de la administración, 
se realizaban por distintas autoridades de la Armada. 

— Asignar al resto de las competencias de los desaparecidos Ministerios a tres Secretarías, una por Ejér- 
cito, cuyo rango administrativo no se definió. 

— Se creó también en este momento el Centro Superior de Información de la Defensa, bajo dependencia 
directa del titular del Departamento, asignándole las competencias en materia de inteligencia, aunque sin defi- 
nir todavía sus funciones. 
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Fundamentalmente, esta primera organización 
iba dirigida a hacer aceptar el nuevo organismo, 
cuyas posibilidades de actuación iniciales eran 
muy limitadas con el diseño orgánico adoptado, 
ya que los recursos (personal, material, intfraes- 
tructura y en gran medida los económicos) con- 
tinuaron siendo gestionados por las Secretarías 
de los Ejércitos. 


Transcurrido el plazo de cuatro meses que el 
citado Real Decreto concedía a cada departa- 
mento para establecer su correspondiente orga- 
nización, el Ministerio de Defensa, por Real De- 
creto 2723/77, de 2 de noviembre, adoptó su 
primera estructura de carácter unificador y fun- 
cional, distinguiendo en ella dos campos de ges- | Ed lc 
tión: ] e | É 


— Por una parte los órganos de mando y direc- 
ción de la “cadena de mando militar”, responsable 
de los aspectos operativos y de “ciertos” aspectos 
administrativos de la actuación del Departamento. 

En esta cadena se integraron los Cuarteles 
Generales de los Ejércitos, quedando fuera de la 
misma los órganos de carácter conjunto, el en- 
tonces Alto Estado Mayor, cuyo Jefe ejercía 
además las competencias de Presidente de la 
Junta de Jefes de Estado Mayor. 


— Por otra parte, los órganos de dirección de a ) cs EN 
rg > - . » El » .. Ca do pt A DAA CN ell y e 
la “rama político-administrativa”, con misión de : LESS zi PT 
proporcionar a los Ejércitos los recursos que Don Manuel Gutiérrez Mellado. Vicepresidente del Gobierno 
estos precisaran para cumplir sus misiones. para Asuntos de la Defensa en el añu 1977. 





En esta rama se integraron: 


* Una Subsecretaría de Defensa, con los órganos responsables de los recursos de: Personal, Infraestruc- 
tura (este último dentro de la Secretaría General Tecnica) y económico-financiero. Se encuadra además en 
dicha Subsecretaría el órgano encargado de los asuntos de la política de defensa. 


Todos estos organismos reciben la denominación de Secretarías y el nivel orgánico de Dirección General. 


* Una Dirección General de Arinamento y Material que, siguiendo los modelos existentes en otros países 
occidentales, se coloca bajo la dependencia directa del Ministro de Defensa, como exponente claro de la 
importancia que se quería dar al campo de las industrias de defensa, ante la gran dependencia de las mismas 
del exterior en esos momentos. 


Se precisaron además las competencias de los organismos dependientes directamente del Ministro: 

— El Centro Superior de Información de la Defensa: como órgano de información exclusivo de dicha 
Autoridad. 

— La Guardia Civil, “cuerpo militar dependiente del Ministro de Defensa sin perjuicio de las competencias 
que tiene sobre el mismo el Ministro del Interiór”. | 

— La Oficina de Información y Relaciones Públicas, bajo la dependencia directa también del mismo. 

— Y como órganos consultivos y asesores: Los Consejos Superiores de los Ejércitos, la Asesoría General y 
el Consejo del Ministerio. 


En esta nueva organización, la figura del Ministro de Defensa aparecía aún muy poco definida. Sus atribu- 
ciones se limitaban a: 


— Capacitar a los Ejércitos para que puedan cumplir sus respectivas misiones (sigue matizándose 
—como puede observarse— la independencia de actuación de los Ejércitos). 


— Ejercer las funciones de dirección de la política de defensa que no se reserve el Presidente del 
Gobierno. 





En síntesis, nos encontramos todavía ante una organización en cierto modo embrionaria, que, por sus carac- 
terísticas, respondía más al concepto de “Ministerio de Fuerzas Armadas” que al de un auténtico Ministerio de 
Defensa, y ante la que se abría una larga y difícil andadura, en relación con las misiones que sobre la “defensa 
nacional y la política militar” le atribuyó el Real Decreto 1558/77, ya citado, las cuales, fueron literalmente trans- 
critas a la nueva disposición que regulaba su primera organización, es decir, el Real Decreto 2723/77. 
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Ahora bien, esta organización presentaba unas características de indudable interés, que conviene resaltar 
por su valor de permanencia a lo largo de las distintas reorganizaciones que afectaron posteriormente al Minis- 
terio: 


— Aparecen ya claramente definidos los órganos de gestión de los recursos de personal, material, econó- 
mico-financieros, y de forma menos explícita el de infraestructura. 


Esta organización funcional por recursos, de fácil correspondencia con la organización logística funcional 
de las Fuerzas Armadas, va a permanecer ¡inalterable en su esencia en sucesivas reorganizaciones. Variará el 
nombre de dichos órganos, sus dependencias orgánicas y funcionales, se mejorarán y consolidarán sus com- 
petencias, pero el esquema básico del Ministerio de Defensa desde este punto de vista ha quedado ya estable- 
cido. 


— Se crea el órgano de apoyo al Ministro para la definición, ordenación y coordinación de la política de 
defensa, pero colocándolo no bajo la dependencia directa del titular del Departamento, sino bajo la de la Sub- 
secretaría del mismo. 

— Dentro de la citada Subsecretaría, se crea también la Secretaría General Técnica, en similitud a otros 
departamentos ministeriales y con cuatro campos específicos de actuación: 


* Organización y métodos. 

* Disposiciones que afecten al Departamento. 

* Servicios técnicos para apoyo a las decisiones y a la gestión administrativa (informática, estadística, 
normalización y catalogación). 

* El recurso de infraestructura (cuya gestión en su mayor parte continuaba todavía a cargo de los Cuarte- 
les Generales). 


Ocho meses más tarde y por Real Decreto 836/78, de 27 de marzo, se adscribe “administrativamente” la 
Junta de Jefes de Estado Mayor al Ministerio de Defensa, y se canaliza, por delegación del Presidente del 
Gobierno, la dependencia de la misma de dicha autoridad, a través del titular del Departamento. 


En julio de 1980 se promuigaba la Ley Orgánica 6/80, de criterios básicos de la defensa nacional y la 
organización militar, que en sus líneas generales y por lo que se refiere a los órganos superiores de la defensa 
y sus competencias, va a refundir y mantener los criterios existentes hasta ese momento, sin que por lo tanto 
sea preciso introducir modificación alguna en las estructuras orgánicas en vigor. 


En febrero de 1982 y por Real Decreto 252/82, se intenta dar una mayor eficacia a la gestión que desarro- 
lla la rama político-administrativa del Ministerio, agrupando sus unidades orgánicas en dos grandes bloques: 

— Se crea la Subsecretaría de Política de Defensa, como principal colaborador del Ministro en la rama 
político-administrativa en los asuntos relativos a la política de defensa y a la politica militar. En este bloque se 
integran los órganos correspondientes a: Personal, Política de Defensa y Secretaría General Técnica. 


— En la Subsecretaría de Defensa se integran los recursos económicos y los de armamento y material, es 
decir, la Dirección General de Armamento y Material, la Secretaría General para Asuntos Económicos y la 
Intervención General. 

Esta estructura de la rama político-administrativa se mantiene en el Real Decreto-Ley 22/82, de 7 de 
diciembre, sobre medidas urgentes de reforma administrativa y en la Ley 10/83, de 16 de agosto, sobre organi- 
zación de la Administración Central del Estado, que ratifica como órganos superiores del Departamento, a los 
de “mando y dirección de la cadena de mando militar”. 


El 5 de enero de 1984 tiene lugar la reforma de la Ley Orgánica 6/80 por la de igual rango 1/84, que 
introduce cambios fundamentales en la organización y concepción de nuestra defensa y, consiguientemente, 
en las responsabilidades de los órganos superiores de la misma. Efectivamente: 


— El Presidente del Gobierno une a sus antiguas atribuciones las de: 


* Ordenar, coordinar y dirigir la actuación de las Fuerzas Armadas, aprobar la distribución de las Fuerzas 
y las medidas destinadas a proveer las necesidades de los Ejércitos. 

* Definir los grandes planteamientos estratégicos, los de política militar y los grandes objetivos estratégicos. 

—'Se define con precisión la figura del Ministro de Defensa en los distintos campos de actuación del 
departamento: 


En relación con la política de defensa, se le confieren las atribuciones de dirección de la misma, por 
delegación del Presidente del Gobierno. 


Por lo que respecta a la política militar, además de las facultades que ya tenía sobre su elaboración, 
determinación y ejecución, se le asignan las de: 


* Formular el plan estratégico conjunto, determinando dentro de él el Objetivo de Fuerza Conjunto 
(es decir, el potencial militar a crear) y elevarlo al Gobierno. 


Dirigir y coordinar la. polí tica de recursos (personal, material, ción y económico- 
- financieros). de 


Por lo que se refiere a la Administración Militar, se le atribuye la dirección de la misma por dle: 
ción del Gobierno. | 


Finalmente, en cuanto a las Fuerzas Armadas, se le asignan las facultades de ordenar, coordinar y 
dirigir : su actuación, por qeseación del Presidente del Gobierno. 
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— La Junta de Jefes de Estado Mayor pierde su carácter de órgano colegiado superior de la cadena de 
mando militar, adquiriendo la naturaleza de órgano de asesoramiento del Presidente del Gobierno y del Minis- 
tro de Defensa y se encuadra, tanto orgánica como funcionalmente, en el Departamento. 

— Se crea el cargo de Jete del Estado Mayor de la Defensa como: 


* Principal colaborador del Ministro en el planeamiento y ejecución de los aspectos operativos de la polí- 
tica militar. 

* Posible General Jefe del Mando Operativo de las Fuerzas Armadas, en tiempo de guerra, para la con- 
ducción de las operaciones militares, bajo la Autoridad del Presidente del Gobierno, confiriéndosele además 
determinadas atribuciones en relación con el planeamiento de las mismas y el mando y nombramiento de 
Mandos Unificados y Especificados. 

* Presidente de la Junta de Jefes de Estado Mayor, cuando no asista a las mismas el Presidente del 
Gobierno o el Ministro de Defensa. 


Esta importante reforma de la Ley Orgánica 6/80, que regulaba los criterios básicos de la Defensa Nacio- 
nal y la Organización Militar, va a traer consigo la inmediata modificación de las estructuras existentes. Efecti- 
vamente, 20 días más tarde y por Real Decreto n.* 135/84, de 25 de enero, y en virtud de las facultades que 
confiere el artículo 12 de la Ley 10,83, de 16 de agosto sobre organización de la Administración Central del 
Estado, se adaptaba la estructura del Ministerio de Defensa a las nuevas competencias de los órganos superio- 
res de la defensa, intentando además llegar a una estructura orgánica: 


— Capaz de garantizar “la formulación de una política común y una gestión coordinada para la misma de 
los tres Ejércitos”, estableciéndose por primera vez una dependencia funcional de determinados órganos de los 
Ejércitos respecto a las correspondientes Direcciones Generales que se crean en el Ministerio de Defensa. 

— Lo más similar posible a la de los demás Ministerios. 

En esta nueva organización, desaparece la distinción entre cadena de mando militar y rama político- 
administrativa (las nuevas atribuciones que la reforma de la Ley Orgánica 6/80 confieren al Presidente del 
Gobierno y al Ministro de Defensa en relación con la Administración Militar y las Fuerzas Armadas, hacen 
innecesaria esta distinción). De acuerdo con ello, el Departamento se estructura en un todo único a base de 
los siguientes Órganos: 


— Jefe del Estado Mayor de la Defensa: cuyas facultades en relación con el Plan Estratégico Conjunto, 
Doctrina para la Acción Unificada, guerra electrónica, telecomunicaciones, servicios de información y el estado 
de adiestramiento y eficacia operativa de los Ejércitos, se matizan y desarrollan en relación con lo dispuesto en 
la Ley Orgánica citada. Todo ello aún de forma limitada, dada la tradicional independencia de actuación de los 
Ejércitos. 

— La Dirección General de Política de Defensa, que sustituye la antigua Secretaría General de este nom- 
bre, cambia de dependencia, colocándose bajo la autoridad del Jefe del Estado Mayor de la Defensa, aunque 
esta ubicación aparezca pronto poco satisfactoria desde el punto de vista funcional. 

— Se eleva la Subsecretaría de Defensa al rango de Secretaría de Estado, que mantiene unidos el bloque 
de los recursos económicos y materiales, tal como se dispuso en la reorganización de febrero de 1982, e 
incorpora a dicho bloque, el recurso de infraestructura (hasta ese momento a cargo de la Secretaría General 
Técnica), dando unas nuevas dimensiones a la gestión de este organismo. 

— Las funciones que desarrollaba la Subsecretaría de Política de Defensa, con excepción de las corres- 
pondientes a DIGENPOL, son asumidas por la Subsecretaría de Defensa, que encuadra al recurso de personal, 
Secretaría General Técnica y al órgano encargado de las relaciones públicas e informativas, el cual, funcional- 
mente, continúa dependiendo del titular del Departamento. La Asesoría Jurídica y la Intervención del Ministerio 
(que anteriormente estuvo unida al bloque de recursos económicos-recursos materiales) se integran también 
en dicha Subsecretaría. 

— Aparecen por primera vez formando parte de la organización del Ministerio de Defensa los tres Ejércitos 
(y no sólo sus Cuarteles Generales), los cuales, se dispone, deben estructurarse en: Cuartel General, Fuerza y 
Apoyo a la Fuerza. | 

— Como órganos directamente dependientes del Ministro figuran: 

* La Guardia Civil, en los términos que establece el artículo 38 de la citada Ley Orgánica 6/80, de 1 de 
julio. 

* El Centro Superior de Información de la Defensa, el cual, siguiendo en la línea de los criterios apunta- 
dos en la O.M. 135/82, de 30 de septiembre, aparece como órgano de información del Presidente del Gobierno 
y no sólo del Ministro de Defensa como en las organizaciones anteriores, con las siguientes funciones informa- 
tivas: 


** Respecto al primero: en cuanto al ejercicio de sus funciones de dirección de la política de defensa y 


coordinación de la acción de! Gobierno en la Defensa del Estado. 
** Respecto al segundo: en lo relativo a las funciones que le corresponden en materia de política de 


defensa y política militar. 
— Quedan adscritos además al Ministerio los órganos asesores y consultivos siguientes: 


* El Consejo Supremo de Justicia Militar, con independencia de sus competencias judiciales. 
* Los Consejos Superiores de los Ejércitos. M 
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lo largo de estos años, es preciso considerar otro aspecto muy importante en la evolución del Ministerio 
$ de Defensa. Nos referimos al de su transformación en un Departamento más de la administración del 
é7 Ya Estado, desde el punto de vista de la relación administradores-administrados, la cual se ha ido enrique- 
ciendo diariamente incluso con asuntos que a veces nos pudieran parecer demasiado prosáicos o impropios 
del régimen que debe imperar en una Administración como la militar. Pero la realidad es que este proceso de 
intercomunicación mutua Ministerio de Defensa-Sociedad, con todos los aspectos conflictivos a que pueda dar 
lugar (como en cualquier otro Departamento de la Administración), ha producido un efecto positivo en cuanto 
al interés y el conocimiento de los problemas que las necesidades de la defensa en general y militares en par- 
ticular, plantean a la Nación. 

El Departamento, ya no es ese gran desconocido para muchos sectores de la población, ese organismo que 
parecía sólo exigir servicios en lugar de prestarlos. El Ministerio de Defensa, en tanto que órgano administrativo, 
está abierto y es susceptible a la crítica y al control de su gestión como cualquier otro, más aún si cabe que 
otros, debido a ese carácter aparente de organismo que exige servicios, en lugar de atender a su prestación. 

Pero incluso este contro! y esta crítica, aún en los casos más injustos, tienen aspectos positivos al ayudar 
a mejorar y perfeccionar las propias actuaciones, 








Fachada principal de la sede actual del Ministerio de Delensa. 


Hemos considerado interesante hacer esta referencia a esa doble evolución del Departamento en sus 
aspectos técnico y de gestión diaria, para poder entender mejor los criterios a partir de los cuales se ha proce- 
dido a efectuar la última reorganización, dentro de ese “proceso de consolidación”, que, en modo alguno, 
puede considerarse como un tópico para justificar la serie de reorganizaciones que se han llevado a cabo 
durante estos años, derivadas de las dificultades estructurales iniciales a las que ya nos hemos referido ante- 
riormente, sobre existencia de tres departamentos ministeriales y el propósito, sentido desde el principio, de 
llegar a un verdadero Ministerio de Defensa y no al de un simple Ministerio, integrador de los tres Ejércitos, 
que no sería más que un Ministerio de Fuerzas Armadas. 

Se llega así a la reorganización adoptada en enero de este año, la cual, inspirándose en sus cargos tunda- 
mentales en la filosofía de la reorganización de 1984, va a remodelar las estructuras del Departamento con 
arreglo a los siguientes criterios: 


a) Racionalizar y delimitar las competencias de los Organos Superiores, Jefes de Estado Mayor de 
los Ejércitos, Centros Directivos y Cuarteles Generales en las correspondientes áreas de actuación: 


* Política de Defensa: en la que el Departamento actúa por delegación del Presidente del 
Gobierno. 


266 | REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1987 


CUADRO N.* 1 
ORGANOS SUPERIORES DE LA DEFENSA NACIONAL 


ATRIBUCIONES EN SUS AREAS DE COMPETENCIA EN SITUACIONES DE NORMALIDAD 


AREAS DE COMPETENCIA 
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ATRIBUCIONES DE LOS ORGANOS DE DIRECCION 
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* Política Militar: competencia específica del Ministerio de Defensa, una vez definidos sus gran- 
des planteamientos. 

* Fuerzas Armadas: respecto a las cuales la Ley 1/84, que reforma la 6/80, atribuye competen- 
cias para su ordenación, coordinación y dirección al Presidente del Gobierno y al Ministro de 
Defensa por delegación de aquél. 

* Administración Militar: parte de la Administración Pública, cuya dirección corresponde al 
Gobierno y por delegación al Ministro de Defensa. 

En los Cuadros núms. 1 y 2, se detallan las atribuciones de los distintos órganos superiores de la 

defensa nacional en estos campos, de acuerdo con lo dispuesto en las Leyes 6/80 y 4/81 citadas y 

el Real Decreto 1/87 de 1 de enero, que determina la nueva estructura básica del Departamento. 





CUADRO N.* 2 
ATRIBUCIONES Y RESPONSABILIDADES EN TIEMPO DE GUERRA/SITUACIONES DE CRISIS 


DEL PODER LEGISLATIVO: LAS CORTES GENERALES 


Conceden autorización. 


- — AlRey : Para declarar la guerra y hacer la paz. 


-  AlGobierno: Para declarar los estados de excepción y sitio. 
- Para obligarse por tratados o convenios. 





DEL GOBIERNO 


El Gobierno 

* Dirige la defensa del Estado. 

* Asume las facultades extraordinarias previstas para los estados especiales y designan la autoridad militar 
que, bajo su dirección, ha de ejecutar las medidas que procedan en el territorio al que el estado de sitio se 
refiere. 

El Presidente del Gobierno 

* Define los Grandes Objetivos Estratégicos (que son los objetivos que han de alcanzar las Fuerzas Armadas). 

* Aprueba los planes de ellos derivados y la distribución general de fuerzas. 

* Llegado el caso, dirige la guerra. 


El Ministro de Defensa 


* Formula el Plan Estratégico Conjunto (que, entre otros aspectos, contiene previsiones para actuación en 
tiempo de guerrá y situaciones de crisis). 


* Dirige la adquisición y administración de recursos para las Fuerzas Armadas. 


El Jefe del Estado Mayor de la Defensa 
Formula, para aprobación del MINISDEF, los planes y directivas operativos y logísticos necesarios. 


Propone la creación de los mandos unificados o específicos precisos y ejerce su mando o lo delega en el Jefe . 
del Estado Mayor del Ejército que se considere más oportuno. 


Podrá ser designado, por el Gobierno para ejercer la conducción estratégica de las acciones militares. Será 
asistido en estas funciones por los Jefes de los Estados Mayores de Tierra, la Armada y el Ejército del Aire. 
Los Jefes de los Estados Mayores de los Ejércitos 


*  Proporcionan los medios necesarios a los Mandos Unificados/ Especificados dependientes del JEMAD, debi- 
damente organizados, equipados y adiestrados y los apoyan. 


*  Formulan, de acuerdo con las directrices del Ministro, los planes de empleo de las fuerzas de su Ejército, no 
asignados a aquellos Mandos Unificados / Especificados. 
Junta de Defensa Nacional 
Asiste al Presidente del Gobierno en: 
* La definición de los Grandes Objetivos Estratégicos. 
o La aprobación de los planes de ellos derivados. 


* La conducción de la guerra. 


Junta de Jefes de Estado Mayor 


Asesora al Presidente del Gobierno y al Ministro de Defensa en la evaluación y conducción estratégica de las 
operaciones. : 


DE LOS ORGANOS 
ASESORES 
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CUADRO N.* 3 


ESTRUCTURA BASICA DEL MINISTERIO DE DEFENSA 
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(1) Direcciones Generales de: ARMAMENTO Y MATERIAL, 
ASUNTOS ECONOMICOS e INFRAESTRUCTURA. 


(2) SECRETARIA GENERAL TECNICA y Direcciones Generales de: 
PERSONAL, ENSEÑANZA y SERVICIOS. 
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b) Reforzar y mejorar la 

relación funcional entre 
las Direcciones Genera- 
les y los órganos compe- 
tentes de los ejércitos 
en sus respectivas áreas 
de actuación, potencian- 
do el papel de aquéllas 
en la obtención de los 
recursos precisos para 
las Fuerzas Armadas y 
descargando a estos últi- 
mos de funciones buro- 
cráticos-administrativas, 
con el fin de permitirles 
dedicarse con mayor efi- 
cacia a las de capacita- 
ción de la Fuerza. 


c) Acentuar el carácter ope- 
rativo del Estado Mayor 
de la Defensa, poniendo 
mayor énfasis en las ac- 
tividades relacionadas 
con “los aspectos opera- 
tivos de la política mili- 
tar, la supervisión del 
estado de adiestramien- 
to y eficacia operativa 
de las Fuerzas Armadas 
y de los planes en vigor”. 


d) Completar el proceso de 
asimilación del Ministe- 
rio de Defensa al de los 
demás departamentos de 
la Administración del Es- 
tado en cuanto es po- 
sible. 


De acuerdo con esta nueva 
organización, el Departamento 
se artícula básicamente en: 


— Organos directivos: 


* El Estado Mayor de la 
Defensa. 

* Dos “órganos superiores” 
(Secretaría de Estado y Sub- 
secretaría), principales colabo- 
radores del Ministro en la: 


** Preparación 
** Dirección 
** Desarrollo 


de la política correspondiente 
a los recursos o funciones que 
se les atribuyen. 





* Los tres Ejércitos (cuyos 
órganos de mando y dirección 
forman parte de los órganos 
superiores conforme a lo dis- 
puesto en el artículo 9.9-4 de 
la Ley 10/83, de 16 de agosto, 
sobre organización de la Admi- 
nistración Central del Estado). 
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* Centros Directivos (Direcciones Generales), a los que se les asignan los cometidos de: 
Preparar . | | | de la política o actividades 
Planear correspondientes a los recursos 
Desarrollar o funciones que desempeñan. 
Supervisar a ; O 
Dirigir la ejecución 
CUADRO N.* 4 


- MINISTERIO DE DEFENSA (ORGANIGRAMA FUNCIONAL) 


MINISDEF 


. JEMAD. 


| ! A o | MANDOS OPERATIVOS 
a a | | UNIFICADOS/ 
A o ESPECIFICADOS 


T (APOYO ALA FUERZA) 


H. | FUERZAS NO ASIGNADAS FUERZAS ASIGNADAS 
DIRECCIONES LOGISTICAS ||b..—=: .. A MANDOS OPERATIVOS | A MANDOS OPERATIVOS 
DE APOYO 22 |UNIFICADOS/ ESPECIFICADOS UNIFICADOS/ 
DE LOS C.G.,s E ESPECIFICADOS 


-—— Dependencia orgánica y funcional 
». Dependencia orgánica - 
.»=== Dirección funcional | 

Mando operativo en los términos que establecela DAUFAS. 

Relación de apoyo o 





De estos Centros Directivos, unos dependen directamente del titular del Departamento: 


** Centro Superior de Información de la Defensa. 

** Dirección General de Política de Defensa (por primera vez directamente dependiente del titular del 
Departamento. 
** Dirección General de Relaciones informativas y Sociales de la Defensa. 
- y otros de los órganos superiores antes citados, hasta un total de once. 


* La Guardia Civil, la cual depende del Ministro en los términos previstos por la Ley Orgánica 6/80, de 1 
de julio, tal como ocurría en la organización de 1984 y, ahora, además, de acuerdo también con lo especificado 
en la Ley Orgánica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado. 


— Como órganos asesores y consultivos del Ministro de Defensa: 


* La Junta de Jefes de Estado Mayor. 

* El Consejo Supremo de Justicia Militar. 

*  Lostres Consejos Superiores de los Ejércitos. 
* El Consejo de Dirección del Ministerio. 


Pasaremos ahora a examinar por el mismo orden en que figuran en el Rea; Decreto 1/87, de 1 de enero, 
que determina la nueva estructura básica del Departamento, cada uno de estos organismos, excepto en la 
parte correspondiente al Estado Mayor de la Defensa y los tres Ejércitos, que los trataremos reunidos en un 
solo tema, para mejor comprensión del papel que les corresponde desempeñar, y los Organos Asesores y Con- 
sultivos que, por su específica función, se unen al capítulo que trata los Centros Directivos dependientes del 
ministro. 

Nos interesaremos más por la filosofía de la función que cada uno de ellos desempeña, que por el detaile 
de sus cometidos y composición interna (Cuadros núms. 3 y 4). M 
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NTRE los órganos con nivel de Dirección General encuadrados bajo dependencia directa del Ministro, 
figuran, como ya hemos señalado anteriormente: 

— El Centro Superior de Información de la Defensa. 

— La Dirección General de Política de Defensa. 

— La Dirección General de Relaciones Informativas y Sociales. ] 


Se trata de tres Centros Directivos cuya actividad se vuelca, principalmente, en cometidos relacionados 
con la preparación y desarrollo de la Política de Defensa: 


— el primero de ellos, proporciona realmente los “datos” sobre los que diseñar el planeamiento de dicha - 


actividad; 

— el segundo, es el encargado de asistir al Ministro en la elaboración de su planeamiento; 

— mientras la Dirección General de Relaciones Informativas y Sociales juega un papel fundamental en la 
regulación de la difusión de tales actividad y en la de promover el apoyo social a las mismas. 


Parece lógico que un bloque constituido por organismos de esta naturaleza, quede agrupado bajo la 
directa dependencia del titular del Departamento, dada la vinculación de sus actuaciones a las decisiones del 


mismo. 





Figura también bajo dependencia directa del Ministro, en los términos que establecen las Leyes Orgánicas 
6/1980 y 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, la Guardia Civil. Esta depen- 
dencia se concreta fundamentalmente en los siguientes aspectos, en tiempo de paz: 


— misiones de carácter militar que por su 
naturaleza se le encomienden; 
- — régimen de ascensos y situaciones del per- 
sonal. 


Examinaremos a continuación cada uno de 
estos Centros Directivos. 


EL CENTRO SUPERIOR DE INFORMA- | E JN 
CION DE LA DEFENSA (CESID) Ds — S 


Ya citamos anteriormente las funciones y 
dependencias que para este organismo estableció 
el Real Decreto 135/84, de 20 de enero, de rees- 
tructuración del Ministerio de Defensa. Con fecha 
27 de diciembre y por Real Decreto 2632/85, se 
regularon su estructura interna y sus relaciones 
conforme a los criterios establecidos por el Real 
Decreto anteriormente citado. 

La última reorganización ministerial de enero 
de este año, no introduce modificaciones en la 
organización y misiones del órgano de inteligen- 
cia de la defensa, con excepción de las relativas 
a una nueva función que se le asigna: 








“Coordinar la acción de los distintos orga- 
nismos que utilizan medios o procedimien- 
tos de cifra, garantizar la seguridad 'cripto- 
gráfica, promover la adquisición coordinada 
de material y formar el personal especialista”. 






Ministro de Defensa. don Narciso Serra Serra 
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Esta función ha adquirido una gran importancia tras el incremento de las relaciones en materia de seguri- 
dad y cooperación internacional en estos últimos años y el desarrollo de los procedimientos criptológicos. La 
designación de un organismo de la Administración del Estado para la gestión de dichas AI aneS era una 
necesidad evidente. 


LA DIRECCION GENERAL DE POLÍTICA DE DEFENSA (DIGENPOL) 


Este organismo de carácter eminentemente staff, se encuadra por primera vez bajo la dependencia directa 
de! titular del Departamento. Es lógico que un organismo responsable, en general, de la política de defensa, 
sólo pueda desempeñar actividades de planeamiento y coordinación, ya que como tantas veces ha sido dicho y 
repetido, la política de defensa es una actividad que no puede quedar reducida al campo exclusivo de este 
Ministerio. En consecuencia, se acentúa su carácter de órgano de planeamiento y coordinación, descargándola 
de funciones ejecutivas, tales como: 


— Las relativas a las zonas e instalaciones de interés para la defensa nacional. 
— Determinadas actividades sobre telecomunicaciones de la defensa, que han ido pasando a la Jefatura 
de este nombre, creada en febrero del pasado año bajo dependencia directa del titular del Departamento. 


Como órgano de gestión, la DIGENPOL actuará exclusivamente en los aspectos internacionales de la polí- 
tica de defensa, en colaboración fundamentalmente con el Ministerio de Asuntos Exteriores y la Dirección 
General de Armamento y Material. 

En síntesis, los campos en los que actuará esta Dirección General son: 


— Estudios e informes relacionados con la defensa nacional, los cuales pueden considerarse desde un 
doble punto de vista: 


Los de preparación, evaluación, seguimiento, etc., correspondientes a la política de defensa. 
* Los de divulgación de la misma. 


— Actividades de planeamiento de la defensa nacional, que incluyen: 


* Directrices (que a su vez incluirán las de política militar, no olvidemos que esta es el componentes 
esencial de la política de defensa). 

* Definición de Objetivos de la defensa nacional; Líneas de Acción; Grandes Objetivos Estratégicos, etc. 
En definitiva, todas aquellas actuaciones relacionadas con la elaboración del Plan General de la Defensa 
Nacional. 

* Métodos y procedimientos a seguir a tales efectos. 


— Defensa civil: gestionar la participación en la misma del propio Departamento y coordinar la de los res- 
tantes departamentos. 

— Movilización: actividad que se extiende más allá del campo del Ministerio, por lo que los cometidos que 
se atribuyen a este organismo a tales efectos son los de: 


Dirigirla a nivel del Departamento. 
* Coordinaria en el ámbito interministerial. 


— Asuntos internacionales 
de la detensa. 

En consecuencia, esta Direc- 
ción General se estructura en: 


— Subdirección General de 
Estudios y Planes, encargada 
del desarrollo de los dos pri- 
meros campos de actividades 
descritos. 

— Subdirección General de 
Defensa Civil, responsable de 
esta actividad y de las de mo- 
vitización y que asume por lo 
tanto las anteriormente asig- 
nadas a la desaparecida Sub- 
dirección General de Asuntos 
Nacionales de la Defensa. 

A esta Subdirección General 
se transfieren las funciones 
de! Servicio Central de Movili- 
zación. 


— Subdirección General de 
Asuntos Internacionales de De- 
fensa. 

El Director General de Polí- 
tica de Defensa actuará ade- 
más como Secretario de la 
Reunión del GEIP (Grupo Europeo Independiente de Programas) Junta de Defensa Nacional. 
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Reunión del Eurogrupo. 


LA DIRECCION GENERAL DE RELACIONES INFORMATIVAS Y SOCIALES DE LA DEFENSA 
(DRISDE) 


Se sitúa a este organismo bajo la dependencia directa del titular del Departamento a todos los efectos. 
La actuación de la DRISDE se reflejará fundamentalmente en los siguientes campos: 


— Política informativa de carácter general en el ámbito del Departamento, de gran trascendencia para el 
desarrollo de la política de defensa. 

— Política cultural, en la que se incluyen las actividades culturales, recreativas, deportivas y formativas. 

— El protocolo. 

— Las relaciones públicas. 


A tales efectos, esta Dirección General se organiza en: 


— Subdirección General de Comunicación Social. 

— Subdirección General de Acción y Difusión Cultural, de nueva creación, cuya necesidad era evidente 
ante el incremento de las actividades de este tipo desarrolladas por el Ministerio de Defensa, tanto de carácter 
general, como muy especialmente, las realizadas en apoyo de las unidades, centros y organismos de las Fuer- 
zas Armadas. 


El Director General de Relaciones Informativas y Sociales de la Defensa es el portavoz oficial dei Departa- 
mento. 


onsultivos 


— Junta de Jetes de Estado Mayor, que figura por primera vez en una disposición general de estructura- 
ción del Ministerio encuadrada orgánica y funcionalmente en el mismo. Recordaremos que este encuadra- 
miento data de enero de 1984, a tenor de lo dispuesto en el artículo 11 de la Ley Orgánica 1/84 que reformaba 
a la de igual rango 6/1980. 


— El Consejo Supremo de Justicia Militar, sin perjuicio de sus funciones judiciales. 


— Los Consejos Superiores del Ejército de Tierra, de la Armada y del Ejército del Aire, cuyas competen- 
cias en relación con la legislación que regía en la organización de 1984, fueron modificadas por Real Decreto- 
Ley de 10 de julio de 1985, que matizó su carácter de órganos asesores y consultivos. 





— El Consejo de Dirección del Ministerio (de nueva creación), órgano asesor y consultivo del Ministro en 
la “dirección y administración del Departamento” y al que “informará sobre aquéllas cuestiones que dicha 
autoridad someta a su consideración”. MW 
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EL ESTADO MAYOR DE LA DEFENSA (EMAD) 


A nueva orientación dada a este órgano superior constituye una de las razones fundamentales de la 
reorganización del Departamento. Sin un desarrollo completo del marco operativo de la Acción Unifi- 
cada, no puede concebirse hoy la actuación de los Ejércitos y, en consecuencia, la puesta en marcha de 
los aspectos militares de la defensa. o 
Este era uno de los temas, en los que el Departamento, a causa de las dificultades a las que ya hemos 
aludido anteriormente, derivadas de la existencia de tres Ministerios militares, se encontraba en estado de evo- 
lución más retrasado. 





Cuartel General del Estado Mayor de la Defensa. 


Era preciso desarrollar el papel del órgano superior responsable de los aspectos operativos de la política 
militar, es decir, el papel del Jefe del Estado Mayor de la Defensa, potenciando sus atribuciones en relación 
con: 


— La determinación del volumen y características de la Fuerza a crear. 

— Su capacidad de planeamiento de las operaciones a desarrollar por dichas Fuerzas, derivadas del Plan 
Estratégico Conjunto. A 

— La creación y mando de mandos Unificados y/o Especiticados correspondientes, así como la provisión 
de medios operativos y logísticos para los mismos. 

-— La preparación de las Fuerzas que, llegado el caso, habrían de realizar dichas operaciones. 
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A tales efectos, en el Real Decreto 1/87, de 1 
de enero: 


— Se ha asignado al JEMAD la responsabili- 
dad de elaborar y someter al Ministro la pro- 
puesta del Plan Estratégico Conjunto (y dentro 
de él, el Objetivo de Fuerza Conjunto), así como 
la del Plan de Fuerza derivado del anterior (nuevo 
concepto a introducir en nuestro sistema de pla- 
neamiento, que se asimila al de la Organización 
del Tratado del Atlántico Norte). A los Jefes de 
Estado Mayor de los Ejércitos se les asigna la 
misión de “colaborar” con dicha Autoridad en la 
elaboración de dichas propuestas. 


— Se mantienen, en sus líneas generales, las 
facultades que el Jefe del Estado Mayor de la 
Defensa venía desempeñando hasta la fecha en 
relación con: 


* Los Mandos Unificados y Especificados. 

* Las Directivas y documentos de operaciones «+ 
derivados del citado Plan Estratégico Conjunto. 

* La conducción estratégica de las operacio- 
nes llegado el caso, pero especificándose ahora 
que será “asistido” en estas funciones por los 
Jefes de los Estados Mayores de los Ejércitos. 

* Los sistemas de inteligencia, guerra electró- 
nica, telecomunicaciones, unificación de servicios 
y Doctrina para la Acción Unificada. 

* Las previsiones logísticas y sobre moviliza- 
ción para la realización de las operaciones milita- 
res, atribuyéndosele además el cometido de | e 
“promover la satisfacción de estas últimas”. Jefe del Estado Mayor de la Defensa, 

Teniente General don Gonzalo Puigcerver Roma. 





CUADRO N.* 5 


ESTRUCTURA BASICA DE LOS EJERCITOS 


CUARTEL GENERAL FUERZA APOYO A LA FUERZA 


MANDOS LOGISTICO 
ds O DE MATERIAL 
+1] — DIRECCIONES /JEFATURAS, 

3 | * Funcionales 
CAPITANIAS GENERALES ||| ||  * Armamento y Material 

Es <P * Infraestructura (menos en el EA) 
¿| [COMANDANCIAS GENERALES|| “| [-— ORGANOS CENTRALES DE 
«ASESORIAS Apo | 4 EJECUCION 





MANDOS OPERATIVOS 
REGIONALES 


GABINETES / SECRETARIA 


ESTADO MAYOR 


| JEFATURAS o INSPECCIONES 


de: MANDOS DE PERSONAL 


MANDOS OPERATIVOS ES , DIRECCIONES /JEFATURAS DE: 
FUNCIONALES + || — Gestión de Personal 


(Dependientes directamente e | — Enseñanza 


-|— Cuerpos, Armas y Servicios 


|— Funcionales 


ORGANO ECONOMICO : de los Jefes de EM) | . E |] — Servicios de Personal (menos ET) 
Reserva General del ET eS 

ORGANO DE APOYO AL CC. La Flota 
Fuerzas Especiales 
MACOM 
MATAC 0 
MATRA... 2d (Sólo en Ejército del Aire) 


MANDO (DIRECCION) 
. DE INFRAESTRUCTURA 
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— Se han potenciado sus atribuciones en relación con la preparación y comprobación de la eficacia de los 
planes elaborados, ya que se le faculta para: | 


* Programar, dirigir y conducir la realización de ejercicios a estos efectos. 
* Supervisar el estado de adiestramiento y eficacia operativa de las Fuerzas Armadas, por delegación del 
Ministro, de “acuerdo con las directrices que someta a su aprobación”. 


Como órgano auxiliar de mando, el JEMAD, cuenta con el Estado Mayor Conjunto de la Defensa, cuya es- 
tructura, en sus líneas generales, responde a la clásica de un Estado Mayor, a base de las siguientes Divisiones: 


Planes y Organización 
Inteligencia 


Operaciones 
Logística 
Telecomunicaciones y Guerra Electrónica. 





EL EJERCITO DE TIERRA, LA ARMADA Y EL EJERCITO DEL AIRE 


Se empieza en el Real Decreto, en su artículo 18, por hacer una referencia a sus misiones en relación con 
“El desarrollo de la estrategia conjunta en el ámbito determinado por su medios y formas propias de acción” 
tomada de la Ley Orgánica 6/80, de 1 de julio, de acuerdo con los criterios anteriormente puestos de mani- 
fiesto, sobre el papel que han de desempeñar en el marco de la Acción Unificada, eje central de su actuación. 

Como en la organización de 1984, continúa especificándose que estarán constituidos por: El Cuartel Gene- 
ral, la Fuerza y el Apoyo a la Fuerza. (Cuadro n.* 5). 





General Jefe del Estado Mayor del Almirante Jefe del Estado Mayor de General Jefe del Estado Mayor 
Ejército, don Miguel Iniguez del la Armada, don Fernando María del Aire, don Federico Michavila 
Moral. Nardiz Vidal. Pallarés. 


Por lo que respecta a las competencias de los respectivos Jefes de Estado Mayor, destacaremos que: 


— Se mantienen sus funciones en relación con: la eficacia, moral, disciplina, planes orgánicos, de instruc- 
ción y adiestramiento, de preparación y formación, y doctrina militar, correspondientes a su Ejército. 
— Se matizan y desarrollan otras de las funciones que tenían anteriormente atribuidas sobre: 


* El Plan Estratégico Conjunto: se les asigna el cometido de colaboradores del JEMAD y no sólo el del 
desarrollo de dicho Plan en la parte correspondiente a su Ejército. 

+ Mandos Unificados y Especificados: tienen la responsabilidad de organizar, adiestrar, equipar, adminis- 
trar y proporcionar apoyo logístico a los mandos operativos Unificados o Especificados que dependan del Jefe 
del Estado Mayor de la Defensa. | 

* Fuerzas no asignadas a los mandos Unificados y Especificados: formular los planes de empleo de las 
mismas de acuerdo con las directivas que reciban del Ministro. 

* Se les faculta además para inspeccionar técnicamente la ejecución de los programas de equipamiento y 
de infraestructura militar correspondientes a su Ejército, con independencia de que sean gestionados o no por 
sus propios órganos logísticos superiores, lo que facilitará el que estos programas respondan plenamente a las 
necesidades de los Ejércitos, cualquiera que sea el órgano gestor de los mismos. M 
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2 STE órgano superior, cuyo papel ya ha sido definido anteriormente, continúa manteniendo en sus líneas 
i fundamentales sus funciones y estructura orgánica básica, como órgano responsable de los recursos 


de: 





— Material 


— Infraestructura 
— Económico-Financieros 





En relación con lo dispuesto en el Real Decreto 135 de 1984: 


— se refuerzan sus competencias con la delegación que el 
Ministro hace en dicha Autoridad de las facultades que le 
otorga la Ley Orgánica 6/80, de 1 de julio, reformada por la 
Ley Orgánica 1/84, de 5 de enero 


— y se matizan sus funciones en: 


* Los aspectos in ternacionales de la política de armamento, 
material e infraestructura. : 


* La propuesta conjunta al Ministro con el JEMAD de los pro- 
gramas de equipamiento e infraestructura. 





Secretario de Estado para la Defensa 
don Eduardo Serra 


En cuanto a los centros directivos (Cuadro n.* 6) dependientes de esta Autoridad, consideramos intere- 
sante destacar: 


Dirección General de Armamento y Material 


— Organo fundamental en el proceso de determinación de necesidades, obtención de los recursos y ges- 
tión de los mismos una vez obtenidos. Á este respecto hay que tener en cuenta que no puede pretenderse 
elaborar un proceso de actuación único y común para los tres Ejércitos en todos sus aspectos, dadas las dife- 
rencias en las características del proceso a seguir para cada uno de ellos. Baste recordar que: 


* El Ejército de Tierra actúa mediante la fabricación de grandes series y relativa separación del proceso 


de fabricación. : 
* La Armada actúa mediante la fabricación de series cortas y con un seguimiento muy estrecho de dicho 
proceso. 


* * El Ejército del Aire se encuentra desde este punto de vista en una situación intermedia. 


— Por todo ello, la Dirección General de Armamento y Material aparece con las siguientes competencias 
que trataremos de sintetizar: 


* (Investigación y desarrollo: No sólo propuesta y promoción, sino gestión también de los programas 
correspondientes. 

* Adquisiciones: Caben dos posibilidades: que sean gestionadas por los Ejércitos o por la propia DGAM, 
Los aspectos internacionales de la política de armamento y material: 


Programas de cooperación. 
Control dei comercio exterior 
en coordinación con el Ministerio de Asuntos Exteriores y la Dirección General de Política de Defensa. 


* La política industrial nacional de la Defensa: 


Colaborar en su formulación y ejecución. 

Conocer las capacidades y clasificar las empresas. 

Inspección técnica y económica de esta actividad. 

Velar por la normativa de seguridad industrial en el ámbito de su competencia. 
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CUADRO N.* 6 


LA SECRETARIA DE ESTADO DE LA DEFENSA 


ORGANOS NIVEL NIVEL NIVEL ORGANOS 


DEPENDIENTES ORGANO DIRECCION | SUBDIRECCION DEPENDIENTES DE 
DEL SEDEF SUPERIOR GENERAL | GENERAL | LAS DIR. GRALE,s. 





GABINETE 
TECNICO 





INTERVENCION ARMAMENTO 
GENERAL DE Y MATERIAL 
LA DEFENSA 

ADQUISICIONES 


CANAL DE 


EXPERIENCIAS 
HIDRODINAMICAS 





ASESORIA 





| | 
| | 
| Í HCOOPERACION | 
ECONOMICA INTERNACIONAL |! 
Il. INDUSTRIAS — |! 
COMISION | DE DEFENSA [ 
ASESORA | 
DE | NORMALIZACION ll 
ARMAMENTO ATA LOGACIÓN 
Y MATERIAL |! | | ALOGAC y 
| 
I| TECNOLOGIA E ll 
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El avión EF-18, los misiles Roland ll y las fragatas de nueva generación, representan las más recientes adquisiciones 
del Departamento. 





Movilización industrial, en colaboración con la Dirección General de Política de Defensa. 
Como nueva actividad asignada a la Dirección de Armamento y Material, en ese intento de mejorar su 
apoyo a los sistemas de armas y equipos de las Fuerzas Armadas, interesa resaltar la relativa al: 


“Apoyo logístico a nivel industrial a dichos sistemas” 


la cual viene a unirse a la que ya tenía asignada anteriormente de “intervenir, como órgano técnico de 
contro! de calidad, en las recepciones de armamento y material”. 


Y como actividades que colaboran a las anteriores, todo lo relativo a: 


Normalización y catalogación. 
Homologación de productos de interés para las Fuerzas Armadas. 
Las atribuciones que sobre fabricación, comercialización y transporte de armas y explosivos, se enco- 


mienden al Ministerio de Defensa. 
Por lo que respecta a la organización de esta Dirección General destacaremos: 


La supresión en la misma de la Subdirección General de Centros, como continuación del proceso de 
transferir las competencias de fabricación a entidades no dependientes del Ministerio de Defensa. 

La creación de la Subdirección General de Cooperación Internacional, en concordancia con la impor- 
tancia que han adquirido las actividades de este tipo y a las que ya antes nos hemos referido. 

Se mantienen las otras cuatro Subdirecciones Generales ya existentes: 


Tecnología e Investigación. 
Adquisiciones. 

Industrias de Defensa, y 
Normalización y Catalogación. 


La Dirección General de Asuntos Económicos (DIGENECO) 


Esta Dirección General continúa manteniendo sus atribuciones en relación con las actividades presupues- 


tarias, de ordenación de pagos, programación económica, control de gastos, administración de los recursos 
asignados o no atribuidos expresamente a otros órganos del Ministerio y contratación. 
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Como actividades que dan una nueva dimensión a dicho Centro Directivo, señalaremos las correspondien- 
tes a: 


El plan general de contabilidad pública. 
La administración de los recursos para el mantenimiento de nuestras Agregadurías de Defensa. 


El control económico-financiero de los recursos económicos destinados a las “adquisiciones en el 
extranjero. | ? | 





Otros aspectos a considerar desde este punto de vista y que irán teniendo un desarrollo progresivo a 
medida que se vaya adoptando la nueva estructura del Departamento son los relativos a: 


* Gastos de personal, sobre los que se han atribuido las correspondientes competencias a la Dirección 
General responsable de este recurso. 

* Todas aquellas actividades relacionadas con el Organo Central de la Defensa, competencia de la Direc- 
ción General de Servicios, tales como: Personal del citado Organo Central, Pagadurías de Reserva Activa y 
Transitoria, Mutilados, adquisición de medios para el Organo Central, etc. 


Por lo que se refiere a la organización de esta Dirección General destacaremos: 


— La supresión de la Ordenación General de Pagos, de acuerdo con lo dispuesto en la Ley Presupuestaria 
de 1986. 

— La supresión de la Subdirección General de Gastos de Personal, al asignarse al órgano responsable de 
la gestión de este recurso, como ya hemos señalado anteriormente, toda clase de competencias sobre el 
mismo. 

— La creación de la Subdirección General de Contabilidad que asume parte de las competencias del 
órgano anterior y las relativas a la contabilidad financiera y analítica, que deberá llevar el Departamento. 

— Se mantienen: La Oficina Presupuestaria (pero derogando el Real Decreto 1016/80, de 26 de mayo, 
existente al respecto) y las Subdirecciones Generales de Programación y Seguimiento, Gestión Económica y 
Contratación. 


La Dirección General de Infraestructura (DIGENIN) 


Se asigna a este- Centro Directivo la responsabilidad de la política de infraestructura en general, sin los 
matices que especificaba el Real Decreto 135/84 (construcciones, instalaciones, campos de tiro y maniobras, 
bienes inmuebles y expropiaciones). 

Se mantienen en sus líneas generales las competencias de esta Dirección General en relación con: 








Planes y programas de infraestructura. 


— Proyectos. 
— Estudios, inspecciones, dictámenes e informes. 
— Gestión de bienes inmuebles. 








Adquisiciones y expropiaciones. 





y como actividades que darán una nueva dimensión, más actualizada con los problemas que actualmente se 
presentan en relación con este recurso, señalaremos las de: 


Ordenación territorial y protección ambiental. 
Tipificación de instalaciones. 


Zonas de interés para la defensa, de seguridad de las instalaciones y de acceso restringido a la 
propiedad, que anteriormente eran ejercidas por la Dirección General de Política de Defensa. 





En consonancia con estos criterios, la Dirección General de Infraestructura: 
— Mantiene en su organización las dos Subdirecciones Generales de: 


* Patrimonio. 
* Proyectos y Obras (anteriormente denominada Obras e Instalaciones). 


— Se crea la Subdirección General de Planificación y Tipificación para atender a los nuevos cometidos 
que se asignan a la Dirección y a los que nos hemos referido anteriormente. 
La Intervención General de la Defensa 


Vuelve a integrarse este organismo en el bloque encargado de los recursos económicos como en la orga- 
nización de 12 de febrero de 1982 (Real Decreto 252/82), manteniendo sus competencias tradicionales. M 
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de Defensa 
(SUBDEF) 








L igual que señalamos para la Secretaría de Estado, se matizan, 

y refuerzan las competencias de este órgano superior con la dele- 

delegación que el Ministro hace en esta Autoridad, de las facul- 
tades que le atribuía la Ley Orgánica 6/80, de 1 de julio modificada por 
la Ley Orgánica 1/84, de 5 de enero, en relación con la política de perso- 
nal, retributiva, la acción social y la supervisión de la enseñanza militar. 

Como ocurre con cualquier otro recurso, para el recurso de perso- 
nal es preciso: determinar sus necesidades, obtenerlo y utilizarlo. Pero 
este recurso presenta unas características especiales desde el punto de 
vista de su ciclo, es el único que normalmente obtiene la institución 
militar en su práctica totalidad en el seno de la misma, sin que razones 
políticas o económicas tengan en este proceso de obtención tanta in- 
fluencia como puedan tenerlo en el de los otros recursos, y, en dicho 
proceso, la enseñanza aparecé como una actividad fundamental del 
mismo. 

En la nueva estructura dada al Departamento, se asignan a la Sub- 
secretaría de Defensa toda la gama de competencias relacionadas con 
el ya citado recurso, sin perjuicio de las que a este respecto corres- 
pondan a los Cuarteles Generales. (Cuadro n.?* 7). 

Por otra parte, la Subsecretaría de Defensa aparece como el órgano 
encargado de las actividades relacionadas con la “Administración Mili- 
tar” que, como ya hemos dicho anteriormente, están asignadas al Minis- 
terio de Defensa por delegación del Gobierno. Este campo de activida- 
des conocerá un desarrollo importante a partir de la organización, aún Subsecretario de Defensa, 
embrionaria, que, a este respecto, se da al departamento en la nueva don Gustavo Suárez Pertierra. 
organización, descargando de ellas a los Ejércitos en beneficio de las de 
carácter operativo que constituyen la esencia de su razón de ser. 

Finalmente, recordemos que el desarrollo del marco legislativo del Departamento constituye otro de los 
aspectos de máximo interés para el análisis de las competencias de este órgano superior. 
A partir de estos criterios, la Subsecretaría de Defensa se organiza en las siguientes unidades orgánicas: 





Secretaría General Técnica (SEGENTE) 
Similar a las de otros Departamentos y cuyos campos específicos de actuación son los siguientes: 


* Disposiciones generales del Departamento y marco legislativo. 

* Procedimiento administrativo. 

+ Organización y métodos. 

* Servicios técnicos de apoyo a la decisión y a la gestión, incluyen: 


Informática, estadística, investigación operativa, cartografía, documentación, estudios sociales, psicología y 
psicotecnia. 


* Recursos, derecho de petición y conflictos de atribuciones. 
* Información administrativa. 
* Publicaciones oficiales. 


A tales efectos, este Centro Directivo con el nivel orgánico de Dirección General mantiene la estructura de 
1984: 4 


* Vicesecretaría General Técnica. 

* Subdirección General de Servicios Técnicos. 

* Subdirección General de Recursos e Información Administrativa (anteriormente no incluía este AO 
de información administrativa en su denominación). 

* Centro de Publicaciones (que no figuraba en la organización de 1984, toda vez que fue creado el 4 de 
agosto de 1985 por Real Decreto 1434/85). 
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El Gerente del Instituto Social de las Fuerzas Armadas durante una entrega de premios a personal del Instituto. 


Dirección General de Personal (DIGENPER) " 
Este Centro Directivo aparece como el órgano responsable de: 


* La determinación de las necesidades de personal, de acuerdo con el Objetivo de Fuerza Conjunto. 
* La gestión de todos los asuntos relativos a la política de personal y en particular los relacionados con 
los siguientes aspectos de la misma: 


** Reclutamiento. 

** Condiciones generales de prestación del servicio mar 
** Control del personal en reserva. 

** Acción Social. 

** Retribuciones. 


Todo ello referido tanto al personal militar como al civil (funcionario o laboral), este último dentro de lo 
dispuesto en el marco legislativo de la función pública, 
* Conviene dedicar especial atención, a la primera de las funciones que se le asignan en el Real Decreto 
de reorganización del Ministerio: 


“Elaborar y proponer el régimen general de la función militar”, 
el cual deberá cubrir una temática tan compleja como la relativa a: 


** Definición de Cuerpos, Escalas, Especialidades, Categorías y Grados de la profesión militar. 

** Sistemas de ingreso, formación y retiro. 

** Calificaciones y clasificaciones. 

** Promoción interna (por cambio de Cuerpo o Escala) y ascensos (dentro del mismo Cuerpo y Escala). 

** Destinos y situaciones. 

** Retribuciones. 

** Régimen específico de determinado personal: militares bajo contrato, alumnos, escalas no profesiona- 
les, etc. 


De acuerdo con la nueva concepción dada a esta Dirección, su articulación se ha hecho con arreglo a los 
siguientes criterios: 


* Dos Subdirecciones Generales encargadas respectivamente de los recursos de: 


** Personal militar. 
** Personal civil. 


* Una Subdirección General encargada de los asuntos relativos al “Servicio Militar”. 


Desapareciendo la Subdirección General de Enseñanza que se eleva al rango de Dirección General y la 
Subdirección General de Acción Social, cuyas actividades se integran en las anteriores. 
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Dirección General de Enseñanza 


Este Centro Directivo es el que más expectativas parece haber despertado en la reorganización del Minis- 
terio y es, sin duda, también una de las razones fundamentales de la reorganización del Departamento. 

Tradicionalmente y esto es además una norma bastante extendida en los Ejércitos de los distintos países, 
la enseñanza suele ser una función muy ligada al mando militar, por su vinculación con las actividades de 
instrucción y adiestramiento, que hace difícil a veces el deslinde de dichas actividades. 

Ahora bien, la amplitud que está adquiriendo el proceso formativo de los cuadros de mando de los Ejérci- 
tos y la interconexión cada vez más estrecha entre los conocimientos que deben poseer los responsables de la 
defensa y los de otras áreas de la Administración del Estado, dan una nueva dimensión a la enseñanza militar, 
la cual ya no puede contemplarse como una actividad aislada sin conexión con las de los otros estamentos de 
la función pública. Tal vez, nuestra Administración, pueda considerarse pionera desde este punto de vista con 
la nueva concepción dada a esta actividad. 





La Dirección recién creada, aparece con dos campos de gestión bien definidos: 


* Uno de planeamiento y ordenación general: 


** Diseño de un sistema de enseñanza. 

** Programación y planes de estudio. 

x** Métodos didácticos y sistemas de evaluación. 

** Relaciones de enseñanza con otros docentes nacionales y extranjeros. 
** Régimen estatutario general de profesores y alumnos. 


* Otro de gestión: Dirección de los centros que se ubiquen bajo la dependencia directa de la Dirección. 


A estos efectos la Dirección se organiza en dos Subdirecciones Generales: 


* Una de Ordenación Educativa. 
* Otra de Gestión Educativa. 


Dirección General de Servicios 


Centro Directivo de nueva creación, que deberá ser organizado a partir de la antigua Subdirección General 
de Servicios que dependía directamente de la Subsecretaría de Defensa, cuyo campo de actuación se amplía 
considerablemente. 

Las funciones de la nueva Dirección se van a manifestar en las siguientes áreas de actividad: 


* Las clásicas de una Oficialía Mayor similar a las de cualquier otro Ministerio, es decir, órgano encar- 
gado de las competencias relativas a: régimen interior, gobierno interior, archivo, registro, etc. 

* Las relativas a la dirección y funcionamiento del Organo Central: gestión del personal destinado en el 
mismo, conservación de instalaciones, material, servicios, etc., propias también de una Dirección General de 
Servicios en cualquier departamento. 

* La seguridad de las instalaciones de los Organos Centrales del Ministerio. 

* La dirección y gestión de los centros, organismos y servicios que constituyen la estructura periférica 
del Departamento, nueva función de gran trascendencia y cuyo desarrollo será fundamental para descargar a 
los órganos de la Fuerza de competencias relacionadas con la Administración Militar que vienen desarrollando 
hasta ahora. 

* La dirección y gestión de los sistemas y redes de comunicaciones de interés para la defensa, con 
exclusión de las específicas para la conducción de las operaciones militares. Nueva función atribuida también 
a esta Dirección General en la que se integra la Jefatura Superior de Telecomunicaciones de la Defensa, 
creada con nivel orgánico de Subdirección General con fecha 21 de febrero del pasado año, de conformidad 
con lo dispuesto en el Real Decreto 394/86. 


Las competencias de esta Jefatura, de acuerdo con lo especificado en el citado Real Decreto, pueden sin- 
tetizarse en: 


** Atender las necesidades de los órganos superiores de la defensa nacional en esta materia. 
** Asegurar el enlace entre las autoridades y centros directivos del Departamento con otros órganos del 
mismo y con las redes externas que se dispongan. 


** Atender a los sistemas y redes fijos o permanentes del Departamento, con exclusión de los específicos 
para la conducción de las operaciones militares. 
** Asesoramiento y vigilancia. 


La Dirección General de Servicios se estructura, en consecuencia, en: 


* Subdirección General de Régimen Interior. 
* Subdirección General de Centros y Servicios. 
* Jefatura de Telecomunicaciones de la Defensa. 


Asesoría Jurídica de la Defensa 


Continúa encuadrada en la Subsecretaría de Defensa como en la organización de 1984 y con la misma 
composición y dependencia. M 
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Semblanza y añoranza 
de un curso de aptitud 
para el ascenso a general 


FRANCISCO BLAY VILLASANTE, 
Coronel Jurídico del Aire 





O lo podía sospechar. Cuan- 
do fui designado para seguir 
el XXXIX Curso de Aptitud 
para el ascenso a general, pensé que 
ello significaría sólo unos meses de 
paréntesis en el quehacer jurisdic- 
cional diario de mi destino y un 
más o menos incómodo, necesario y 
rutinario periodo de asistencia a 
clases y conferencias, en la Escuela 
Superior del Aire, con la consabida 
finalidad retórica “de actualizar, per- 
feccionar y ampliar los conocimien- 
tos para el desempeño de nuevas y 
superiores funciones en los puestos 
_más elevados del Ejército del Aire y 
de la Defensa Nacional”. 

La Fase de preparación, con la 
ingente cantidad de libros y mono- 
grafías que se nos entregó para su 
lectura, sobre toda clase de densos 
temas, desde Planeamiento y Orga- 
nización hasta Estadística y Doc- 
trina aérea, muchos de ellos de con- 
tenido obsoleto, no hacía vislumbrar 
perspectivas halagúeñas. Sólo el via- 
je a Las Palmas y Fuerteventura, 
para conocer “in situ” distintas ins- 
talaciones castrenses de los tres 
Ejércitos, resultó enriquecedor pro- 
fesional y humanamente, aparte de 
que sirviera para una toma de con- 
tacto deseable y fructífera con los 
demás compañeros, algunos Profe- 
sores y el General Director de la 
ESA. 

Pero de pronto, ya desde el inicio 
de la Fase de presente, el curso 
adquirió una dimensión nueva, un 





N 


interés creciente, una fuerza que 
nos apresaba y contagiaba, y lo que | 


temiamos fuera un asistir pasivo, 
como alumnos resignados, a abu- 
rridas clases, con el aditamento de 
trabajos a realizar contra reloj sobre 
plúmbeos temas, se convirtió en 
una especie de apasionante semina- 
rio de larga duración, sobre temas 


muy variados pero candentes, actua- 


les, donde todos participábamos con 


entusiasmo y en el que profesores, 
conferenciantes y oyentes formába- 
mos un entrañable núcleo dialo- 
gante, en el más puro companñe- 
rismo, sin zancadillas, ni objetivos 
de escalafón, sólo con la aplaudible 
ambición de contrastar y desentra- 
ñar ideas, perfeccionarnos, aprehen- 
der la problemática de nuestra con- 
dición de militares y españoles y 
aportar posibles soluciones. 

El enfoque dado al curso por la 
Escuela Superior del Aire obró el 
milagro. Y la calidad de profesores y 
conferenciantes. Y la temática ele- 
gida. No puntuaban las preguntas 
“inteligentes” ni había que memori- 
zar, epatar o deslumbrar. Relajados, 
atendíamos expectantes al conte- 
nido de las conferencias, interve- 
níamos, pedíamos aclaraciones, ma- 
tices, aportábamos ideas y enfoques, 
colaborábamos en suma. Se des- 
plegó, a lo largo de los días, el aba- 
nico del apasionante temario con 
riqueza de cuestiones puntuales y 
vigentes, desarrolladas en los diver- 
sos ciclos: operativos, de apoyo, de 
política, de humanidades, de Dere- 
cho, etc... Dialogamos, pues, inter- 
cambiamos ideas e inquietudes, so- 
bre Táctica y Estrategia, Logística y 
Organización, Defensa Nacional y 
Relaciones Exteriores, Economía, Jus- 
ticia, Psicología, Sociología, Telemá- 
tica, Industria Aero-espacial, sobre 
el PEN y la OTAN y el COMECON, so- 
bre España y el Mundo Arabe, Tra- 
tados, Derecho Administrativo, Inter- 
nacional, de Guerra, Laboral, sobre 
la reforma de la Justicia Militar, 
sobre la droga, sobre los problemas 
de las FAS y del Ejército del Aire, de 
los Mandos... y un largo etcétera 
rico en actualidad y trascendencia. 
El que tal bombardeo de ideas fuera 
impactante y apasionante, en mi 
opinión, obedeció a que no se impar- 
tieran las conferencias en plan doc- 
toral, profesoral y dogmático, ni 
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para ser objeto de examen, sino de 
forma lúcida, concisa, dialogante, 
amena, como una reflexión en voz 
alta que precisase de la aportación 
de otros enfoques y contrastes, con 
constructivo coloquio posterior. Así, 
los temas interesaron, fueron expues- 
tos muy bien —en muchos casos ma- 
gistralmente— tanto por los Profe- 
sores Militares como por los diser- 
tantes civiles, y todos, absolutamen- 
te todos, interesados y subyugados, 
participamos. Pareciíamos un esco- 
gido grupo, voluntario y entusiasta, 
en la mejor Universidad, agrupados 
en un seminario con temática selec- 
cionada, de común acuerdo. 

Y es que no se trató de impartir 
conocimientos a machamartillo, sino 
de sembrar inquietudes, como debe 
ser en todo Centro de Enseñanza de 
Categoría Superior. Esa fue la mejor 
virtud y el secreto del éxito de la 
E.SA., siembra de inquietudes: “si el 
Ejército no es operativo ni sirve ni 
tiene razón de ser; y no le va a la 
zaga en importancia a la moderni- 
dad operativa, la modernidád espiri- 
tual y legal de nuestras FAS”. Y tan- 
tas y tantas otras ideas turbadoras 
que durante el curso se nos imbuyo, 
despertaron nuestra reflexión, nos 
avivaron la vocación militar y aero- 
náutica, y pusieron sal en la herida 
de nuestra congoja por el futuro de 
España y del Ejército. 

Los trabajos que tuvimos que rea- 
lizar, ciertamente contra reloj, reu- 
niéndonos por las tardes, acopiando 
datos en las bibliotecas, quitando 
horas al descanso, también fueron 
interesantes y enriquecedores: estra- 
tegia de España respecto al Magreb, 
actualización de la IG-10-2, siste- 
mas de obtención de armas, modifi- 
caciones en la Orgánica del Ejército 
del Aire y, sobre todo, la Enmienda 
o Revisión del “Baremo para la valo- 
ración de los méritos y deméritos de 
los Generales, Jefes, Oficiales, Subo- 
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ficiales y asimilados del Arma y 
Cuerpos del Ejército del Aire”. Y los 
Seminarios y Discusiones Organi- 
zadas. Y el breve Seminario sobre la 
reforma reciente de la Justicia Mili- 
tar. Y las visitas técnicas a instala- 
ciones castrenses y a industrias de 
alta tecnología, que nos abrieron los 
ojos a una incipiente realidad espa- 
ñola que desconocíamos, visitas que 
han sido otro de los aciertos en la 
programación del curso y que con- 
vendría continuar e intensificar. 

Y como colofón, la guinda del viaje 
a Bruselas, para visitar los Cuarteles 
Generales de la OTAN y de SHAPE, 
con turismo a Brujas y Gante, con- 
trapunto al agobio de conferencias y 
“briefings”, con que en ambos Cen- 
tros, aparte otras atenciones, nos 
obsequiaron, en un fluido inglés. 

La maravilla de la Grand Place y 
de los recintos medievales de Gante, 
los canales y puentes de Brujas en 
la tarde dorada, la amabilidad de los 
compañeros de la Representación 
Militar de España en la OTAN y de 
la Agregaduría de Defensa, el interés 
de las visitas profesionales giradas, 
el sano compañerismo, anudando 


aún más los lazos de amistad del 


curso, fueron los recuerdos más vi- 
vos que trajimos de este inolvidable 
viaje. 

Ha sido, en verdad y de verdad, un 


Curso de Aptitud alentador, estu- 
pendo, gratificante. Sin falsa modes- 
tia, aparte los méritos de la Escuela 
Superior del Aire, nosotros quisi- 
mos, y creo que supimos, estar a la 
altura de las circunstancias: colabo- 
ramos, trabajamos, nos entregamos, 
muchos rayaron a gran altura y po- 
siblemente el nivel medio fue alto, 
así como el valor de los trabajos 
realizados. 

Pero lo más importante, tan impor- 
tante quizás como la operatividad 
del Ejército del Aire y la problemá- 
tica de la guerra electrónica, que ya 
es decir, fue, en mi opinión, la en- 
trañable camaradería, hermandad y 
compañerismo de todos, hombro 
con hombro en la tarea común de la 
mejora de las FAS, los del Arma de 
Aviación, de la Escala de Tropas y 
de los Cuerpos, con altura de miras, 
entrega y ejemplar colaboración. 

Particularmente, durante el desa- 
rrollo de las charlas y monografías, 
aprendí mucho de los pilotos y sus 
sueños y congojas aeronáuticas; de 
los miembros de la Escala de Tropas 
y sus inquietudes acerca de las 
transmisiones, del Grupo de Auto- 
móviles, del Abastecimiento, de la 
Enseñanza y del Personal. 

Envidié, en todos, y admiré, su 
preparación, su alto nivel profesional 
y humano, su entrega al servicio. 





Espero y deseo que ellos algo tam- 
bién aprendieran, y se enriquecie- 
ran, con las aportaciones que hici- 
mos los integrantes de los Cuerpos. 

No puedo mencionar a todos los 
magníficos profesores y conferen- 
ciantes. En su representación, para 
constancia, citaré al Director de la 
Escuela, alma y mentor de la misma, 
general don Gonzalo Gómez Bayo; al 
general don Jorge Latonda Puig, 
que con tanta entrega, tacto e inte- 
ligencia presidió las conferencias, 
coordinó los coloquios y nos supo 
aguantar pacientemente; y al coro- 
nel, hoy ya general, don Fernando 
Goy Fernández, Jefe de Estudios de 
la Escuela. Ya siempre recordaré, 
luego de las conferencias, en el 
coloquio que iniciaba la apasionan- 
te controversia mañanera, la repe- 
tida cantinela de los que pedían 
intervenir: Sánchez Méndez, Guil, 
Lombo, Veiga, Zamorano, etc... etc. 

Termino con un “hasta pronto”, 
nunca un adiós, a todos vosotros, 
mis compañeros, en la seguridad de 
que volveremos a encontrarnos en : 
las encrucijadas de los caminos del 
servicio, mejorados con las ideas y 
propósitos del curso acabado. Indu- 
dablemente, el mismo nos ha ser- 
vido también como inicio de una 
hermosa amistad, en bien del Ejér- 
cito del Aire y de Espana. M 





Evolución Logística 


Lo que hay que “especificar” e integrar en las Logísticas 


de Tierra, Mar y Aire. 


ANGEL JEREZ MANZANERO, 
Coronel de Aviación 





INTRODUCCION 


N 


OS proponemos en este ar- 
tículo contemplar la proble- 
mática actual de la Logística 
Militar. Esto es la problemática de 
las Logísticas de los Ejércitos de 
Tierra, Mar y Aire expuesta a la luz 
de las particularidades, de lo genui- 
no de cada una de ellas y de aquello 
que les interrelaciona o les es co- 
mún. 





hay que ir a una Logística total- 
mente integrada, es llevar las cosas 
más allá de sus justos límites; como 
también lo es, aunque en otro sen- 
tido, decir que la Logística Militar 
es básicamente logísticas especifi- 
cas, prácticamente independientes y 
carentes de relación. Este orden de 
ideas nos va a llevar a determinar la 
necesidad de potenciar al máximo, 
tanto la Logística Específica como la 
Integrada. Todo ello para lograr 
“economía” o dicho con otra pala- 
bra: “eficacia”. 


CIRCUNSTANCIAS 
DIFERENCIALES 


Con mucha abstracción, con mu- 
cha simplicidad, puede decirse que 
la misión de las Fuerzas Armadas es 
poder colocar, o colocar, un ele- 
mento destructor en un determi- 
nado objetivo. Como quiera que 
estos objetivos pueden estar en la 
tierra, en el mar o en el aire, hay 
que vencer, o beneficiarse, según los 
casos, de las dificultades o peculia- 
ridades de dichos medios geográfi- 
cos. De aquí que la instrucción del 
hombre y los medios materiales, su 
desarrollo y empleo, han de estar de 
acuerdo con la mencionada circuns- 
tancia geográfica, Lo que el desarro- 
llo de la Ciencia ha propiciado dan- 
do origen a instrucción y medios 
diferenciados, esto es, a los Ejércitos 
de Tierra, Mar y Aire. 


Vamos a razonar que el decir que 


De la Logística Terrestre 


El Ejército de Tierra tiene que ser 
capaz de salir, desplazarse y estar 
en el campo; como consecuencia, los 
medios de apoyo logístico han de 
tener las mismas características al 
tener que acompañar a las Fuerzas 
o llegar hasta ellas. Esto es, las uni- 
dades han de poder desplegar y es- 
tar desplegadas, dispersas en el ám- 
bito geográfico terrestre y las peque- 
ñas unidades para conseguir movili- 
dad, reducen su autonomía logística. 
Las armas van montadas o se sirven 
de plataformas capaces de despla- 
zarse en el terreno. Quizás pueda 
decirse que en los tiempos presen- 
tes, al Ejército de Tierra le caracte- 
riza los carros de combate, los ve- 
hículos acorazados en general y los 
todo terreno. 

Esto tiene las siguientes conse- 
cuencias logísticas: Las pequeñas 
Unidades necesitan ser abastecidas 
de forma casi cotidiana (dicho, claro 
está, con un carácter muy genérico). 
Los flujos de abastecimientos han 
de ramificarse y los almacenes han 
de estar espaciados y escalonados. 


También hay que servirse de ve- 


hículos apropiados que transporten 
los abastecimientos y talleres. Las 
Unidades se desligan de los medios 
de producción. Los hombres han de 
saber servirse y atender a los me- 
dios materiales antes señalados y 
saber vivir y sacar el mejor rendi- 
miento posible al terreno, lo que 
supone una instrucción con tal fin. 


De la Logística Naval 


Algo paralelo puede decirse de la 
instrucción del personal de la Mari- 
na. Deben estar capacitados para vi- 
vir y aprovechar las características 
de la mar para combatir y para ha- 
cer uso de los medios, los cuales, no 
hay que decir, que están caracteri- 
zados por el buque. 

Las unidades tienen mucha auto- 
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nomía logística, pueden operar con 
un flujo de abastecimiento de carác- 
ter intermitente. La autonomía logís- 
tica de las Unidades, es de meses. Se 
alimentan de unos establecimientos 
nodriza permanentes, arsenales o 
bases. Estas bases pueden ser de 
carácter móvil y flotante. Tanto és- 
tas, como las Unidades, pueden ser 
alimentadas con los grupos de apro- 
visionamiento en la mar, que no 
son mas que unos medios logísticos 
impuestos por el medio. 

Los buques se construyen casco 
por casco, de forma singularizada, 
sin que pueda pensarse en la pro- 
ducción en serie. Tienen una rela- 
ción constante y a lo largo de la vida 
del buque, con los medios de pro- 
ducción. 


De la Logística Aérea 


No hablamos de la instrucción del 
personal porque después de lo dicho 
con anterioridad, resulta obvio, así 
como que los medios están caracte- 
rizados por el avión. 

Si se consideran las Unidades con 
independencia de las bases, puede 
decirse que no tienen. autonomía 
logística; por el contrario, si se las 
considera juntamente con las bases, 
ya que desde ellas operan, son las 
que más autonomía logística tienen. 
La corriente de abastecimiento ter- 
mina en las bases aéreas. 

Se puede hablar de producción en 
serie, aunque no tanto como en el 
Ejército de Tierra, pero más que en 
la Armada. Necesitan contactos es- 
trechos las Unidades y las fábricas. 
Sobre todo cuando se trata de mate- 
rial ligero, es posible el desplaza- 
miento de ciertos medios de mante- 
nimiento. 


CIRCUNSTANCIAS COMUNES 


La unicidad, en su sentido abs- 
tracto, claro está, de la Ciencia y de 
la Técnica, hace que las aplicaciones 
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cientificas y técnicas comunes a los 
tres Ejércitos sean muchas, sin per- 
juicio de que participen de unas 
parcelas con mayor profusión. Esto 
se refleja en los medios materiales, 
por ejemplo: fusiles, coches, camio- 
nes y elementos de comunicaciones 
los tienen los tres; y los carros de 
combate, buques y aviones tienen 
muchos componentes electrónicos 
comunes o que pueden ser comu- 
nes. Con respecto al armamento, no 
cabe duda que, en muchos casos, se 
trata de las mismas armas monta- 
das en diferentes plataformas, y que 
sus componentes electrónicos son 
muchos. 

Un ejemplo más lo constituyen las 
denominadas funciones logísticas: 
los Servicios, como consecuencia del 
desarrollo industrial, empiezan a 
proliferar en los tres Ejércitos. Tal 
proliferación hizo pensar en una 
forma de organizarlos que facilitara 
el ejercicio del mando y que además 
produjera economías en recursos. 
De nuevo se recurre a la orgánica y 
cada uno de los Ejércitos busca 
unas funciones comunes a muchos 
de los nuevos Servicios existentes. 
Esto no fue más que la creación de 
nuevos Servicios con funciones más 
amplias y con otra visión. De esta 
forma, tanto en Tierra, como en 
Marina, como en Aire, se habla de 
mantenimiento, abastecimiento, ob- 
tención, transporte, combustibles, 
etcétera. 

Las necesidades de vida del per- 
sonal, son las mismas. En Sanidad 
verdaderamente hay unas medicinas 
específicas, pero hay muchisimo sin 
diferencia alguna. Y en cuanto a la 
enseñanza e instrucción de dicha 
unicidad de la Ciencia, se desprende 
que hay mucho que puede ser co- 
mún, sin perjuicio de la que impon- 
gan los medios materiales y el geo- 
gráfico, el cual imprime carácter y 
es necesario cultivarlo. Habrá por 
tanto especialidades específicas, pe- 
ro muchas especialidades comunes. 


EVOLUCION NECESARIA 


Queda por decir respecto a la Cien- 
cia que ésta ha hecho posible que 
los medios de cada uno de los Ejér- 
citos sean capaces de colocar ele- 
mentos destructores en objetivos 
situados en el medio peculiar de 
otro Ejército, lo que lleva a la nece- 
sidad de cooperación y coordinación. 

Por lo dicho con anterioridad y 
por su generalidad, podemos decir 
que la evolución logística debe estar 
fundada, en la coordinación, idonei- 
dad y economía. (Pudiera resumirse 
todo en economía). 
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EN informe > legislativo € que e! hecho público exigía un 
dela “deficiente” organización del sistema militar de Es 
El voluminoso: pode páolnas. aseguraba que d 


de osopersclóni« estrecha: que se necesitan para l las s oper 


juntas de un Ejército moderno. ES 


Marin como. reclama el Informe: 


Los senadores Sn demo, que la invasión y por 


La doctrina ha de ser común y 
simplificar sus procedimientos al 
máximo. Como ejemplo puede citar- 
se las dificultades que supone el 
que el lenguaje no sea el mismo, lo 
cual no tiene por qué impedir, al 
contrario, atender a las peculiarida- 
des de cada Ejército. 

Las necesidades de prestación de 
servicios que sean iguales en los 
tres Ejércitos, deben ser satisfechas 
por servicios comunes. Hay que pro- 
curar tener los medios materiales 
que permitan obtener las mayores 
ventajas de los factores geográficos; 
pero a su vez procurar los que ten- 





gan el mayor número de componen- 
tes y que sean en su totalidad, simi- 
lares, cuando sea posible. 

Salvando las distancias, algo seme- 
jante puede decirse del personal, el 
cual hay que tenerlo en conjunto ca- 
pacitado para absorber toda nueva 
tecnología. Es necesario especiali- 
zarle al máximo y por tanto tener 
organismos parcial o totalmente pe- 
culiares de cada Ejército. Pero, a su 
vez, los órganos que pueden y deben 
ser comunes, son muchos, dándose 
la circunstancia que para muchos 
de los cursos, dado el número de 
especialidades necesarias dentro de 
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las comunes, serían pocos los asis- 
tentes de cada Ejército. (Todo esto 
se facilita con la doctrina común a 
que se ha hecho referencia). Se de- 
ben simplificar las escalas, especia- 
lidades, subespecialidades, etc., y 
simplificar, repetimos una vez más, 
sin perjuicio de las peculiaridades 
de cada Ejército. 

Es necesario no sólo unificar las 
necesidades, sino también determi- 
narlas de forma global e “instanta- 
néa” para proceder así mismo de 
este modo a su satisfacción. 

Para avanzar en el camino que ha 
quedado bosquejado, es preciso ha- 
cer uso de las técnicas de normali- 
zación, armonización, interoperati- 
bilidad, etc. Pero sobre todo, un uso 
óptico de la Telemática. 


VENTAJAS E INCONVENIENTES 
DE LA EVOLUCION 


La importancia de lo que se ha 
expuesto, y más apremiante para las 
naciones pequeñas, es enorme. Per- 
mite grandes economías de escala, 
esto es, contribuir al mejor empleo 
de los recursos financieros. Mayor 
intervención, y por tanto potencia- 
ción de la industria nacional (de 
guerra y de toda ella en general) y 
en reciprocidad, contribución de 





E nando, 





ésta a la potenciación del Ejército. 
Mayores posibilidades de investiga- 
ción y desarrollo. Por todo ésto y por 
la posible participación en consor- 
cios internacionales, mayor grado 
de autarquía (dentro de lo poco que 
ésta es posible) y “autoridad” para 
no verse mediatizado. Hacer contra- 
tos en mejores condiciones y dar a 
la diplomacia un “arma” para nego- 
ciar los Tratados. 

Otro aspecto importantísimo, es 
la simplificación de las estructuras, 
procedimientos, doctrinas, etc. Lo 


que, por ejemplo supone facilitar la . 


coordinación, la cooperación y el 
ejercicio del mando, y mucha eco- 
nomía. 

Una red de comunicaciones infor- 
máticas y audiovisuales es impres- 


cindible para hacer posible el fun- 


cionamiento, la acción, potenciación 
y menor coste de los Ejércitos. 

Somos conscientes de que lo que 
decimos supone importantes trans- 
formaciones orgánicas, que no men- 
cionamos; pero que hay que afron- 
tarlas. (Son más fáciles si se hace 
una adecuada preparación del per- 
sonal). Un medio importante es el 
potenciar los estudios de materias 
de carácter conjunto y sobre todo 
desarrollar los integrados, que están 
en los primeros balbuceos. 


CONCLUSION 


Los servicios, centros de ense- 
ñanza, escalas, medios materiales, 
etcétera, que satisfagan iguales ne- 
cesidades deben ser comunes. La 
determinación y satisfacción de las 
necesidades debe hacerse con una 
perspectiva global. La doctrina, co- 
mún, y los procedimientos, simplifi- 
cados al máximo con ayuda de la 
Telemática. (La adopción de las 
posibilidades que brindan dicha cien- 
cia es imprescindible y urgente). 

Al mismo tiempo hay que prestar 
gran atención a las necesidades 
especificas y los medios de este 
carácter. Dicho de otro modo, hay 
que desarrollar la Logística Con- 
junta y sobre todo la Integrada. Lo 
que tiene que redundar en el estu- 
dio y beneficio de la Logística Espe- 
cífica. 

Todo esto supone unas importan- 
tes medidas orgánicas que.hay que 
realizar, ya que, repitiendo para con- 
cluir, en estas medidas residen, en- 
tre otros aspectos económicos, el 
menor costo, potenciación, eficacia y ' 
posibilidad de acción, de un Ejér- 
cito; tanto, claro está, al operar con- 
juntamente Tierra, Mar y Aire, como 
aisladamente, como cada una de sus 
Unidades en particular; como al 
considerarlo de una forma global. Ml 





LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABAJOS 
PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESENTAN 


LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1987 


289 


El Aviocar 


cruza el Atlántico 
sin escalas 


JUAN CARLOS SANCHEZ SOLER, 
Capitán de Aviación 


L día 23 de enero de 1986, 

después de más de 20 dias 

de intenso trabajo en lo que 
había sido la primera evaluación del 
avión español CASA 212 Aviocar por 
el U.S. Army, iniciábamos el camino 
de vuelta a España. 

Partimos de Fort Bragg (Carolina 
del Norte). con destino a Washing- 
ton. Allí dejaríamos parte del mate- 
rial que habíamos utilizado en la 
evaluación: paracaidas, rodillos, La- 
pes, etc. Delante de nosotros otra 
vez una larga ruta con los consabi.- 


dos problemas de la meteorología. y 


con la "presión psicológica” de ha- 


e 


ber recibido instrucciones de la 
Empresa de hacer todo lo posible 
IS E MER A 
níamos tres días. Por la ruta tradi- 
cional (USA - Canadá - Groenlandia - 
ic Escocia - España) imposi- 

e 

Pero una idea empezó a tomar 
cuerpo en nuestras mentes: El salto 
de un continente a otro sin hacer 
IR AA 
Aviocar hiciera tal ruta. La idea nos 
entusiasmaba. No sólo podriamos 
estar en España el día 26 sino que 


Aproximación 

en el aeropuerto de 

St. John's (Terranova), 
punto de partida 

del gran salto 


Vista general del aeropuerto de Goose Bay. 








se había “hecho od | 





y ra inmediatamente para AS 


John's (Terranova). 


Los vientos a lo largo de toda da Es 
ruta fueron muy ques le Es | 






eS e amo 
hicimos, Fort Bragg - Wash 18 SES: 
or - St. John's, tuvimos una | 
GS (ground speed) de 235.4 245. 
KTS. Si al día siguiente se 'mante- 
nian los Pe vientos el salto 
estaba | 
La eS de nuestro avión 
era aproximadamente de 11 horas y 
45 minutos. Disponiamos de un Kit 
Ferry con dos depósitos de 750 li- 
tros cada uno, y de 12 bidones de 
plástico, de 50 litros por unidad, 
para reabastecer el Kit Ferry en 
vuelo. Esto unido a los 2.000 litros 
utilizables que carga el avión, daban 
un total de 4.100 litros, práctica- 
mente el doble de la capacidad ori- 
ginal. 








_ Gander - Shannon con 1.715 mi- 


- St. John's - Glasgow con 1.830 mi- 
MECHA | 

- St. John's - Shannon con 1.700 
bs John's - Azores con 1.250 mi- 





De todas ellas, seleccionamos ST. 
John's - Shannon, siempre y cuando 
la meteorología nos lo permitiese. 

El día 24 a las 7 de la mañana es- 
bamos en la oficina meteorológica 

puerto de St. John's infor- 
de lo que podríamos en- 
vuelo. No hubo 








suerte, en medio del Atlántico te- 


níamos un frente muy activo con 
más de 300 kms de anchura, que 
impedía el cruce en cualquiera de 
las rutas seleccionadas. Ni tan si- 
quiera por Azores era posible el 
salto. La única posibilidad era ro- 
dear el frente por arriba, siguiendo 
la ruta tradicional: Narssassuaq 
(Groenlandia) - Reykjavik (Islandia) - 
Glasgow. Pero eso supondría la im- 
posibilidad de estar en España el 
día 26. 

Como el pronóstico para el día 
siguiente era bueno y no se espe- 
raba ningún frente que barriera el 
Océano, teníamos dos posibilidades: 
O esperar y perder un día o partir 
para Groenladia. Optamos por la pri- 
mera, nos quedamos en St. John's. 
Eso sí. un poco aburridos pues 


estuvo nevando todo el dia y no 
pudimos salir del hotel. 

A las 7 de la mañana del día 25. 
estábamos de nuevo en la oficina 
meteorológica del aeropuerto. Pero 
el pronóstico no se cumplió y un 
frente bastante activo estaba otra 
vez atravesando el Atlántico interfi- 
riendo nuestra ruta hacia el Viejo 
Continente. 

El frente parecía calcado al del día 
anterior. sólo que menos ancho, 
aproximadamente unos 200. kms 
por atravesar y según la opinión del 
meteorólogo menos sólido, con pro- 
babilidad de encontrar capas donde 
la actividad fuese menor y su cruce 
O 

Después de un minucioso análisis 
de la situación decidimos salir. El 
frío era intenso, —18 C, con un 


Desde dentro del avión, más nos parecía estar en una estación de esqui que en el parking 
de un aeropuerto. 





viento en superficie de 25 a 30 kts, 
con lo que la sensación de frío en el 
cuerpo era como si en realidad hu- 
biese —43% C. Nos hicimos la foto 
de rigor para conmemorar el salto, y 
»ñ las 8,30 estábamos poniéndonos 
en marcha. 

Por la costa Este de Canadá no se 
puede salir discrecionalmente, hay 
que hacerlo por unos puntos deter- 
minados. Cinéndonos al punto obli- 
gado que nos convenía más, nuestra 
ruta programada era: YYT - 48N 
50W - 51N 40W - 52N 3SOW - 53N 
20W - 53N 15W - Shannon. 

Quizás sea el momento de decir 
que llevábamos un avión muy bien 
equipado: VHF COMM, HF COMM, 
VOR-ILS, DME, ADF, Piloto Automá- 
tico, Director de Vuelo y un equipo 
Omega. Este último imprescindible 
para un salto como el que preten- 
díamos hacer. Sin el Omega nunca 
hubiésemos intentado el' salto. Esa 
proeza ya la hicieron otros hace 
mucho tiempo, y no se trataba de 
querer emular a nadie. 

Con todo, cuanto te enfrentas por 
primera vez a un viaje en el que 
sabes que vas a estar 9 ó 10 horas 
en el aire sin más horizonte que el 
inmenso Atlántico, y sin más alter- 
nativo que el aeropuerto de salida 
por un tiempo y el de destino por 
otro, involuntariamente te sube un 
hormigueo que se te centra en la 
boca del estómago hasta que te 
metes de lleno en el vuelo, y sólo 
queda el avión, sus parámetros y 
tus cálculos de navegación. 

El equipo Omega no funcionaba al 
cien por cien. En el viaje de ida no 
entró a funcionar el calculador hasta 
que abandonamos Bilbao. Después, 
ya una vez en Estados Unidos, un 
fallo en la fuente de alimentación 
nos dejó completamente inoperativo 
el sistema hasta que descubrimos 
su causa y la corregimos. Esto nos 
preocupaba, ya que como es sabido, 
para volver a reprogramar el equipo 
después de un fallo como ese, se 
necesita sobrevolar una posición co- 
nocida. Esto, que volando sobre tie- 
rra firme no supone gran problema, 
al disponer de ayudas radioeléctricas 
para fijar una posición, sí lo es so- 
bre el mar, donde no dispones de 
ningún tipo de información. 

Otro pequeño hándicap era que 
no presentaba información de la 
dirección e intensidad del viento. 
Esto no era grave pues con el resto 
de parámetros que presentaba y un 
calculador manual, era fácil de de- 
terminar. 

Según la información meteoroló- 
gica recibida, tendríamos el viento 
en cola a lo largo de toda la ruta. 
Aunque es cierto que hoy día la 
información meteorológica que se 


da en la mayor parte del mundo ci- . 


vilizado es acertada, no es menos 
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cierto que la Prognosis Meteoroló- 
gica no es una ciencia exacta, y que 
los meteorólogos son personas tan 
humanas como los demás. Unas ve- 
ces por falta de información, otras 
debido a que la información que 
reciben no es del todo exacta, y 
otras también a sus propios errores, 
resulta que no siempre se cumplen 
sus pronósticos. Nuestra experien- 
cia en el viaje de ida nos lo había 
demostrado. 

Por todo, hicimos un concienzudo 
análisis de nuestras posibilidades, y 
vimos que incluso podríamos aguan- 
tar una componente de viento en 
cara de hasta 15 kts y llegar con un 
margen de seguridad a Dublín, nues- 
tro alternativo, aunque confiábamos 
en los 15 ó 20 kts de componente 
en cola pronosticados. 

A las 8,30 estábamos en el aire 
ascendiendo para 13.000 fts que 


Alas 3,15 horas de vuelo, subimos 
a 14,000 fts para intentar mante- 
nernos fuera de nubes. La tempera- 
tura empieza a subir y se coloca en 
—14% C. Mal síntoma. Después de 
aguantar 15 minutos en condicio- 
nes visuales, nos metemos de lleno 
en nubes. La temperatura sube a 
—10* C. Llevamos puestos todos los 
antihielos y hemos empezado a uti- 
lizar el Oxigeno. Pasados unos mi- 
nutos, la cantidad de hielo en los 
planos era suficiente como para 
intentar desprenderlo. Actuamos el 
“infla” y se desprende un hielo 
transparente que se hace comple- 
tamente blanco al romperse. Pero en 
cuestión de segundos se vuelve a 
formar de nuevo. La velocidad indi- 
cada ha caído en 15 kts. 

En esas condiciones decidimos 
subir para buscar una capa menos 
activa y donde el engelamiento sea 





Con 18” C bajo cero de temperatura y de 25 a 30 kts de viento, la sensación de frío era de 
43 C bajo cero. 


sería nuestro nivel seleccionado. Una 
vez alcanzado éste y después de 
ajustar los motores para un crucero 
económico de 300 Ibs/horas por 
motor, nuestro primer cálculo del 
viento indica 20 kts de componente 
en cola, volando con una GS (ground 
speed) de 192 kts. 

Sobre 48N 50W, a 120 NM de St. 
John's tenemos el último contacto 
radio con Gander Control. En ese 
mismo punto salimos de nubes y 
vemos el sol. El viento parece que 
nos va empujando cada vez con más 
fuerza, a 1,45 minutos de vuelo el 
Omega presenta una GS de 200 kts, 
velocidad que se va incrementando 
hasta alcanzar 240 kts después de 
casi tres horas de vuelo. De todas 
maneras, en nuestra pantalla del 
radar meteorológico empiezan a apa- 
recer síntomas claros de que nos 
vamos acercando al frente. 


más moderado. En nosotros el deseo 
de que el meteorólogo acierte de 
nuevo y el frente no sea sólido. 

Sentimos pesado el avión, va car- 
gado de hielo aunque todavía sube 
con “dignidad”. A nuestro querido 
Aviocar no le gusta el hielo, a los 
pilotos tampoco. El mejor hielo es el 
del vaso de whisky, quitado ése, to- 
dos los demás hay que tratar de evi- 
tarlos. 

Nivelamos a 18.000 fts, la tempe- 
ratura ha bajado un poco, en el ter- 
mómetro se puede leer ahora 15* C 
bajo cero, y la formación de hielo se 
hace más benigna. Ahora pasan 2 ó 
3 minutos desde que desprendemos 
el hielo de los planos hasta que se 
forma de nuevo. La turbulencia 
también ha disminuido y la pode- 
mos calificar de ligera. El Radar 
Meteorológico ya no presenta nada 
en pantalla, el hielo debe haberse 
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acumulado en el radome e impide el 
normal funcionamiento del mismo. 

Observamos un aumento de la 
componente de viento en cola, nues- 
tra GS es ahora de 253 kts. El 
aumento de la intensidad del viento 
viene acompañado por un giro de 
éste a la izquierda, y nos ataca por 
la derecha con un ángulo que nos 
obliga a llevar una corrección de 
deriva de 31. 

El equipo Omega que llevamos a 
bordo no va conectado al piloto 
automático, y eso nos obliga a estar 
muy pendientes de la navegación 
para no salirnos de nuestra ruta. 
Salirnos de ella supone hacer más 
largo el vuelo, que ya de por sí es lo 
suficiente como para no permitir- 
nos ese lujo. Nos dividimos el tra- 
bajo, Guillermo está más pendiente 
de la negación y yo me encargo de la 
lucha contra el hielo. 


Las hélices trepidan de vez en 
cuando, y se oyen fuertes golpes en 
el fuselaje, señal inequívoca de que 
el hielo se desprende. Afortunada- 
mente el Aviocar sale ya de fábrica 
con una chapa protectora contra el 
desprendimiento del hielo de las 
hélices, y el nuestro la llevaba. He 
tenido la oportunidad de ver en al- 
guna ocasión cómo después de atra- 
vesar un frente como el que está- 
bamos cruzando, se han podido 
observar en el fuselaje abolladuras 
del tamaño de un puño. 


Lógicamente a la altura que vamos 
volando no nos queda más remedio 
que seguir chupando Oxígeno sin 
interrupción, y hay que ver lo incó- 
moda que es la mascarilla de este 
avión. Es casi imposible mantenerla 
bien colocada sin sujetarla con una 
mano. En un vuelo con “sol y mos- 
cas” a 18.000 tís el perder una 
mano para sujetarla, no supone un 
gran inconveniente, pero metidos en 
un “cacao” como el que estábamos, 
donde tienes que estar conectando y 
desconectando equipos, pidiendo in- 
formación al Omega, computando 
esa información y corrigiendo cons- 
tantemente la posición del avión 
para no salirnos de ruta, el perder 
una mano sí se te hace muy incó- 
modo. 


Después de 4,30 horas de vuelo 
salimos de nubes. Respiramos hon- 
do. Ha sido una hora de frente, 
aunque a nosotros nos pareció una 
hora con muchos más de 60 minu- 
tos, realmente una hora intermina- 
ble. Empezamos a descender con 
intención de volar a un nivel en el 
que no necesitemos del Oxígeno, y 
nivelamos a 12.500 fts. 


Una vez fuera de nubes, con las 
dos manos libres, hacemos un estu- 
dio de la ruta y el combustible por 
si pudiéramos llegar a Santiago de 
Compostela. Aunque la GS había 





empezado a disminuir, todavía era 
alta, 225 kts. 

Llevábamos recorrido unas 850 
NM, prácticamente la mitad de ca- 
mino, y a Santiago quedan unas 
1.125 NM. Según el combustible 
remanente en aquel momento po- 
dríamos llegar, pero el viento desde 
que salimos había estado girando a 
la izquierda y aumentando su in- 
tensidad, lo cual indicaba que de 
seguir esa tónica más adelante y 
sobre todo si cambiábamos la ruta a 
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probado que la bomba manual de 
que disponíamos para el vaciado de 
los bidones no era eficaz. No sólo 
era muy lento el trasvase sino que 
suponía un trabajo agotador. Para 
suplir a la bomba habíamos com- 
prado un trozo de goma del diáme- 
tro adecuado para que por medio 
del “chupetazo” y haciendo uso del 
teorema de los vasos comunicantes 
pasar el combustible de unos depó- 
sitos a otros. En la operación se 
empleó una hora y quince minutos. 
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Con 55 kts de viento en plena tormenta, era muy difícil mantener el equilibrio. 


Santiago, podríamos encontrarnos 
con una fuerte componente de vien- 
to en cara. Por tanto decidimos 
seguir manteniendo nuestra ruta 
establecida y si acaso tomar una 
decisión más adelante. 

Después de agotados los depósitos 
del Kit Ferry, nuestros mecánicos, 
Rafael Reniebla y José Antonio Gó- 
mez empezaron a reabastecerlo con 
los 12 bidones de plástico que llevá- 
bamos a bordo. 

En el viaje de ida, habíamos com- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1987 


Desde que perdimos contacto con 
el control de Gander, 120 NM des- 
pués del despegue, no habíamos 
tenido ninguna otra comunicación 
radio ni habíamos oído a ningún 
otro avión. Lo habiamos intentado 
en varias frecuencias distintas de 
HF, pero sin resultado positivo. 

A las 6 horas de vuelo oímos a un 
avión de Air Canadá en VHF y nos 
hizo de relé con Sanwick Control 
pasándoles nuestra posición. 

El viento seguía girando a la 
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El aeropuerto de Goose Bay estaba todo nevado y la pista contaminada. pero el tiempo 
era bueno. 


izquierda y aumentando en intensi- 
dad. De 290/42 kts que fue el 
viento que nos encontramos cuando 
salimos de St. John's, ahora estaba 
en 190%/87 kts. Con ese viento no 
hubiésemos llegado a Santiago. Con 
rumbo a España nos hubiéramos 
encontrado con una componente de 
30 kts, de, cara. Hicimos bien en 
esperar para tomar una decisión en 
ese sentido. 

Después de 7 horas y 35 minutos 
de vuelo, conseguimos enlazar con 
otro avión, el Speed Bird 867 que 
nos hace de relé con Shannon, y 
pocos minutos después conseguía- 
mos nosotros enlazar directamente 
con dicho control. Pero no podíamos 
imaginar que después de tanto 
tiempo de espera, la primera comu- 
nicación de Shannon fuera a ser 
tan desalentadora. Shannon Control 
lo primero que hace es pasarnos el 
último tiempo de nuestro aeropuer- 
to de destino: 


Viento Calma, 400 mts de Visibi- 
lidad, 6/8 a 100 fts, 8/8 a 200 fts, 
Tempera 7% C y Punto de Rocio 
6 C. En definitiva, el aeropuerto 
bajo mínimos y con amenaza de 
niebla. 

No era esto lo que nosotros espe- 
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rábamos, y nada tenía qu ver con el 
“forecast” (predicción de tiempo) de 
Shannon que nos habían dado a la 
salida: más de 10 kms de visibili- 
dad, 2/8 a 1.800 fts y 7/8 a 4.000 
fts. 

Pedimos información de Dublín, 
nuestro alternativo, y aunque estaba 
mejor que Shannon, con visibilidad 
superior a 1 kms y el techo de nu- 
bes a 400 fts, decidimos estudiar la 
posibilidad de meternos en Glasgow. 

Necesitamos 2 horas para llegar a 
Glasgow, y nos queda combustible 
para 3 horas 40 minutos. El tiempo 
que nos pasan de Glasgow es bueno: 
Viento Calma, Visibilidad 7 kms, 
7/8 a 1.200 fts. Temperatura 1% € 
bajo cero y el Punto de Rocío —4" C. 

No nos lo pensamos más y desde 
donde nos encontramos, a 96 NM 
de Shannon, pedimos proceder por 
derecho a Glasgow, El control nos 
autoriza vía Belfast, y 10 minutos 
más tarde y ante nuestra insisten- 
cia, por derecho a Glasgow. 


El cansancio había empezado ya a 
hacer mella en nosotros, llevábamos 
más de 8 horas de vuelo con la ten- 
sión que supone saberse rodeado de 
agua por todas partes y absoluta- 
mente incomunicados. Probablemen- 





te esa tensión hizo que no sintié- 
ramos el cansancio hasta tener tie- 
rra firme en la pantalla del radar y 
contacto radio positivo. Por otro 
lado, no habíamos comido mas que 
galletas y chocolate en todo el vuelo, 
y la idea de celebrar el salto con una 
buena cena, champagne incluido, 
aceleraba nuestros jugos gástricos. 
Pero nuestro cambio de destino iba 
a echar por tierra nuestros planes, 
probablemente no llegaríamos a tiem- 
po de encontrar ningún restaurante 
abierto. En nuestra ruta a Glasgow, 
el viento se nos puso de cara, 
aumentando nuestra frustracción al 
ver cómo las posibilidades de poder 
cenar se iban reduciendo. 

Después de 10,35 minutos de vue- 
lo, máximo tiempo de vuelo hecho 
por un Aviocar en una sola etapa, 
tomamos tierra en Glasgow. La torre 
nos manda aparcar en el Stand nú- 
mero 12, pero el “marshaller” nos 
aparca junto a la Aduana y Policía. 
Hay una expectación que no es nor- 
mal, todo el mundo nos mira con 
cara de pocos amigos y los agentes 
de Inmigración nos obligan a dejar 
pasar delante de nosotros, en el 
control de pasaportes, a todo el 
pasaje de un avión comercial que 
había llegado 15 minutos después. 
Una y otra vez nos preguntan si 
venimos de Shannon y el por qué de 
nuestra toma de tierra en Glasgow. 
No están convencidos en absoluto 
de que no hemos tomado tierra en 
Irlanda. 

Creo que es la primera vez que veo 
a Guillermo Delgado, que además de 
excelente piloto es un hombre de 
una serenidad admirable, exaltarse. 
Y no es para menos, él ha pasado 
por Glasgow más de 50 veces y el 
tratamiento que nos están dando 
no es el que nos merecemos. Las 
secuelas del terrorismo internacio- 
nal se hacen sentir en todo el 
mundo, y en Gran Bretaña que lo 
padecen tanto como nosotros en 
España, un avión procedente de 
Irlanda es sospechoso de cualquier 
cosa hasta que se demuestre lo con- 
trario. 

Después de demostrarles que ve- 
níamos de Terranova en un vuelo 
directo, y que nuestra intención era 
partir para Sevilla al día siguiente, 
nos pidieron disculpas y nos deja- 
ron marchar. 

Por supuesto que ya no hubo ni 
cena ni celebración, un sandwich 
frío es todo lo que pudimos comer 
cuando llegamos al hotel. A las 11,30 
horas de la noche, fuera de España 
no se come caliente casi en ningún 
sitio. De todas maneras estábamos 
más que satisfechos, no había sido 
ni mucho menos ninguna hazaña, 
pero sí un peldaño más en la trayec- 
toria de este pequeño gran avión 
que es nuestro querido AVIOCAR. Ml 
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La Aviación 
en los Sellos 


Luis MARIA LORENTE, 
Coronel Auditor 





ESDE el año 1981, se ponen a 

la venta unos llamados Aero- 
gramas, es decir, un pliego que es al 
mismo tiempo, cuartilla para escribir, 
sobre y que lleva ya impreso el fran- 
queo. A estos Aerogramas, para dar- 
les mayor vistosidad, además del 
dibujo del sello que va estampado, 
lleva otro dibujo de mayor tamaño, 
relacionado con el motivo o tema 
que va en el sello. Ahora y con 
fecha 21 de octubre, se ha puesto a 
la venta y circulación, un nuevo 
Aerograma, con la tasa de 48 pese- 
tas y tirada de 1.100.000 ejemplares, 
cuyos dibujos recuerdan aquel pio- 
nero de la aviación que se llamó 
Rodrigo Alemán (1470-1542), que no 
se le ocurrió mejor cosa que lan- 
zarse desde la torre de la Catedral 
de Plasencia, provisto de un artilu- 
gio consistente en unas alas cons- - 
truidas con tela y varillas de hierro. 
Esto es lo que figura en el dibujo 
grande de este nuevo AÁerograma, 
en tanto que el dibujo del sello im- 
preso, reproduce una alegoría al 
vuelo de una “Misericordia”, escul- 
pida en uno de los sillares de la 
Catedral de Barcelona, símbolo de 
la caída que sobreviene al vuelo de 
la arrogancia intelectual. 

Con este ya son once los Aero- 
gramas que se han puesto en servi- 
cio desde el año 1981 y todos ellos, 
llevan unos dibujos relacionados 
con acontecimientos de la Historia 
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de la Aviación española, habiéndose 
dedicado los cuatro primeros, res- 
pectivamente, a los vuelos del Plus 
Ultra, Escuadrilla Elcano, Cuatro 
Vientos y Jesús del Gran Poder. 
Todos ellos hasta ahora han llevado 
como precios, los correspondientes 
a tasas de porteo de tipo internacio- 
nal. 

Por su parte, el correo británico, 
dentro de su política filatélica que 
mantiene desde hace más de diez 
años, de hacer series de tipo con- 
memorativo, relativas cada una de 
ellas a un tema o acontecimiento, 
ahora, acaba de poner en servicio 
un conjunto de cinco sellos que 
honran a cinco hombres que han 
sido los jefes máximos de la Real 
Fuerza Aérea. Son sellos con los 
nominales de: 17, 22, 29, 31 y 34 
peniques y están referidos respecti- 
vamente a estas personalidades. 

En el año 1936, la RAF fue com- 
pletamente reorganizada en los Man- 
dos de Bombarderos, Cazas, Cos- 
tero y de Instrucción. Esta medida 
dio pocos años después un resul- 
tado óptimo, cuando la Segunda 
Guerra Mundial y el éxito más ro- 
tundo lo tuvo la Real Fuerza Aérea 
en la denominada Batalla de Inglate- 
rra, que por cierto, tiene su serie de 
sellos, hecha en 1965. El constructor 
de esta victoria crucial de 1940, fue 
Lord Dowding, que figura en el sello 
de 17 peniques junto con un Hurri- 
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cane, el caza que fue pieza funda- 
mental en dicha Batalla de Ingla- 
terra. 

En el de 22 peniques se dedica a 
Lord Tedder que en la guerra fue 
uno de los mandos directamente 
unidos al general Eisenhower y que 
bien consideró la importancia de la 
superioridad aérea antes de una 
batalla terrestre y para ello dispuso 


“de los Hawker Typhoon, de los que 


uno se muestra en el dibujo. 

A Lord Trenchard se le considera 
como el padre de la RAF y fue su 
primer Jefe de Estado Mayor. En el 
valor de 29 peniques figura, junto 
con un DH 9A o Nine Ack (como 
también se le llamaba) y que fue un 
magnífico bombardero biplano en la 
Primera Guerra Mundial. 

El hombre que dirigió el Mando 
de Bombarderos y creó su estrate- 
gia, fue Sir Arthur Harris, que en 
signo postal de 31 peniques figura 
junto con un Lancaster, avión que 
tuvo una larga vida pues hasta 1956 
no fue dado de baja el último. 

Y el efecto de 34 peniques está 
dedicado. al vizconde Portal, la per- 
sonalidad que más tiempo dirigió la 
Real Fuerza Aérea en la Segunda 
Guerra Mundial y figura junto a un 
mosquito, seguramente el avión bri- 
tánico más importante en la guerra 
que terminó en 1945. Al viscount 
Portal se le concedió por sus actua- 
ciones en la Primera Guerra Mun- 
dial: una Military Cross y dos Dis- 
tinghuished Service Orders y que a 
lo largo de su vida, voló algo más de 
mil horas. 

En el primer día de emisión de esa 
serie británica, el servicio filatélico 
usó, como es costumbre, dos mata- 
sellos especiales: uno en la central 
de dicho servicio en Edimburgo y el 
otro en la famosa base de Farnbo- 
rough. WM 


LORD PORTAL / MOSQUITO * 
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Don David Libreros Salvador, de la: 2 Oficina 
e Relaciones. Públicas... O E 





O; olado :cón 2 250. 000. pesetas. Se com 
ede a.don:: ernando « de: la. Cueva: Iranzo: por: el «conjunto a 








“Segundo premio, dotado con , 100. 000 pesolas: Se dones 
cede don. José: Federico. Cleménte- Esquerdo. pot. su. 








Asimismo. el Jurado. acuerda conceder un accésit dota- 
do con. 75. 000 pesetas, a don Nemesio García Balsera 
or:suob ra. a “Vuelo al atardecer”. | 















E Feniente « coróne . i don Seb Li 
o de la Secretaria Militar del Airé a 
+ Comandante don Gonzalo. di 

es Oficina de Relaciones Públicas 





a “Secretario: Teniente don E David. 
A Oficina. de “Relaciones E Públicas. 













E Prensa: | | o ac 
Primer: premio, dotado con 1250. 000 peséta Se declara | ¿Coronel médico don Manuel Castillo Gómez, del Mando 
a “desierto. ed : a 206 | Personal: (Sanidad). 


( Tenientecoronel don Sebastián Rodríguez Barrueco, 
E “de la Secretaría Militar del Aire. 

Comandante don Gonzalo de Esa: ia Jefe de la 
-Ofici n a de. Relaciones Públicas. | 


Sec etario: Teniente don David | Libreros Salvador, de la 
¿Oficina «de, Relaciones Públicas. 









E E clara desierto. 








Eos - Radio: Premio. único, “dotado con. 250.001 pesetas. Se 
"concede a “Antena 3 de: Radio, Socie: ima”, pro-.' 
grama. “Viva la Gente”, ¿por su reportaje"D sde el. cielo , 
se contra el fuego”, emitido el 19: de Ju e ne8 ó 



















Premio: Premio. único, dotado con 200. 000 pesetas. Se 
cm concede al equipo formado por los tenientes coroneles 
os don Vicente Navarro Ruiz y don Javier Gómez 
yr. de Terreros, comandante médico don Angel Gálvez Mar- 

De .tíne: y teniente de Complemento don José María de la 
Riva. Grandal,. autores. del trabajo “Evaluación de la 

enfermedad e coronaria en n tripulaciones aéreas españolas”. 






- Se concede Heras. Lobato: por. su do 
largo. de: 1986, Concretada. en. Sas 





























TN Asimismo, dada la alta calidad del estudio jurídico pre- 
pe “sentado, el Jurado acuerda conceder el siguiente accésit: 





2 Accésit de 200.000 pesetas al coronel don Miguel Sáenz 
oror Í do Fernández-  Sagaseta de llurdoz por su trabajo “Las repercusiones 
juino; ete: del Servicio, de Búsqueda : Salvamento. ba del nuevo Derecho del Mar en la Soberanía Aérea”. 
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MRS AS 
de los anillos de Saturno 
desde Galileo 
LEREAERI RAS ELSE 


M.? ASUNCION CATALA POCH 


Departamento de Física de la Tierra y del Cosmo 


INTRODUCCION 


A Astronáutica ha abierto una 
nueva era en el estudio del 
Sistema Solar al enviar son- 
das a los planetas, satélites y come- 
tas que han permitido estudiar estos 
cuerpos de cerca y sin la barrera de 
la atmósfera terrestre. 
Se han lanzado sondas destinadas 
a estudiar los planetas interiores 
(Mercurio y Venus) y sondas desti- 
nadas a estudiar los planetas exte- 
riores (Marte, Júpiter. Saturno. ...). 
De todas ellas quizás las que han 
obtenido resultados más espectacu- 
lares han sido las sondas Voyager 1 
y 2, cuyos principales objetivos fue- 
ron Júpiter y Saturno, aunque tam- 
bién visitan Urano y visitarán Nep- 
tuno. 


de la Universidad de Barcelona. 
Agrupación Astronáutica Española. 





Fotografía de los anillos de Saturno cor:- 
seguida por la superposición de tres 


imágenes obtenidas con filtros ultravio- 


leta, azul claro y verde. 


La Voyager 1 fue lanzada el 5: de 
septiembre de 1977. Llegó a Jupitér 
el 5 de marzo de 1979 y a Saturno el 
12 de noviembre de 1980, sobrevo- 
lándolos. La Voyager 2 se lanzó el 20 
de agosto de 1977, se aproximó a 
Júpiter el 9 de julio de 1979, a 
Saturno el 25 de agosto de 1981 y a 
Urano el 24 de enero de 1986; sobre- 
volará Neptuno en agosto de 1989, 

Dichas sondas se trasladan en el 
espacio a velocidades superiores a 
los 50.000 km/h con un peso de 
unos 825 kg de los cuales 100 co 
rresponden a instrumentos. Para 
asegurar las comunicaciones con 
Tierra llevan una antena parabólica 
de 4 m de diámetro y para el sumi 
nistro eléctrico, tres generadores 
termoeléctricos que transforman en 
energía eléctrica la energía calorífica 


procedente de la desintegración de 
isótopos radiactivos. Entre ctros ins- 
trumentos, cada uno de ellos ade- 
cuado para una misión determi- 
nada, llevan dos cámaras de TV, una 
de las cuales permite obtener imá- 
genes de gran resolución y la otra 
cubrir un extenso campo. Precisa- 
mente con dichas cámaras se obtu- 
vieron las imágenes tan impresio- 
nantes de los anillos de Saturno a 
los que vamos a dedicar el presente 
artículo. 


BOSQUEJO HISTORICO 


Saturno es un planeta conocido 
desde la más remota antigúedad, 
objeto de especial estudio desde que 
Galileo lo observó con un telescopio 
por primera vez en la historia de la 
Astronomía en el año 1610. 

Galileo creyó en un principio que 
se trataba de un astro triple. Pero, 
como que el aspecto de Saturno es 
cambiante, no sabiendo explicar el 
por qué de este fenómeno perdió 
interés por el planeta observándolo 
sólo. ocasionalmente. Aunque a. par- 
tir de 1610 varios observadores 
examinaron Saturno de vez en cuan- 
do con sus telescopios, su aparien- 
cia fue objeto más de curiosidad que 
de interés cientifico hasta 1642 en 
que se empezó a investigar sobre la 
sucesión y periodicidad de su forma 
y así encontramos entre los astró- 
nomos que estudiaron Saturno nom- 
bres tan notables como Gassendi 
(1592-1655), Hevelius (1611-1687), 
Wren (1632-1723) y Huygens (1629- 
1695) el cual lo observó en 1655 
con un telescopio de 3,6 m, un ocu- 
lar simple y 50 aumentos, publi- 
cando en 1659 su teoría del anillo 
en su obra “Systema Saturnium”. 

En 1664 el constructor de telesco- 
pios romano Campani (1635-1715) 
observó que la región exterior del 
anillo era menos brillante que la in- 
terior y en 1675 Cassini (1625-1712), 


utilizando los telescopios de Cam- 


pani, descubrió la banda oscura que 
separa las porciones más brillantes 
y más oscuras del anillo que hoy 
conocemos con el nombre de Divi- 
sión de Cassini, estableciendo, por 
tanto, que el planeta tenía dos ani- 
llos, anillo A y anillo B, en forma de 
discos sólidos girando alrededor del 
mismo. Esta idea no prevaleció de- 
masiado tiempo, y a finales del si- 
glo XVII se generalizó la de que los 
anillos estaban constituidos por in- 
numerables pequeños satélites que 
giraban alrededor del planeta. 
Herschel (1738-1822) empezó el 
estudio de Saturno en 1774, obser- 
vando al principio sólo la División 
de Cassini; pero, más adelante, con 


telescopios construidos por él mis-- 
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mo, cada vez más potentes, intuyó 
otras divisiones aunque las consi- 
deró improbables de acuerdo con 
los conocimientos de la época. 


En una Memoria escrita en 1787 
y publicada dos años después, Lapla- 
ce estudió la estabilidad de los ani- 
llos de Saturno llegando a la conclu- 
sión de que la División de Cassini 
podía no ser única y que el sistema 
de anillos debía de estar constituido 
por un gran número de anillos sóli- 
dos, muy ténues, concéntricos, de 
distintas densidades y tamanos, teo- 
ría que encaminó la atención de los 
observadores a buscar posibles divi- 
siones en el sistema de anillos. 


En 1825 Kater (1777-1835) vio 
tres divisiones en el anillo A, siendo 
la del medio más ancha que las otras 
dos, observación que no pudo ser 
confirmada por ninguno de sus cole- 
gas. Sin embargo, en 1837 Encke 
(1791-1865), director del Observato- 
rio de Berlin, observó una franja 
oscura en el anillo que identificó 
con la mayor de las divisiones de 
Kater. La existencia de esta franja, 
conocida ahora con el nombre de 
División de Encke fue verificada 
por otros autores aunque no €s 
siempre visible desde la Tierra ni 
con los telescopios más potentes. 


A raíz de este descubrimiento los 
observadores creían ver en los ani- 


- llos de Saturno accidentes en núme- 


ro cada vez mayor. De tal manera 
ue, uno de ellos, Warren de la Rue 
(1815-1889), un gran observador y 
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un pionero de la fotografía astro- 
nómica, dibujó el planeta Saturno 
con un gran número de anillos y 
divisiones, dibujo que recuerda las 
fotografías obtenidas por las sondas 
espaciales que han visitado el pla- 
neta. 

En 1856 Clerk Maxwell (1831- 
1879) hizo una detenida crítica de 
las posibilidades de que el anillo de 
Saturno fuera sólido o fuera fluido 
llegando a la conclusión de que los 
anillos estaban constituidos por in- 
numerables particulas sólidas sepa- 
radas, o dicho de otra forma, de 
satélites muy pequeños circulando 
alrededor de la zona ecuatorial del 
planeta. Esta hipótesis fue confir- 
mada en 1895 y de forma definitiva 
por los resultados espectroscópicos 
obtenidos por Keeler (1857-1900). 
Si cada anillo estaba formado de 
una sola pieza rígida, al girar, la 
parte exterior debía tener una velo- 
cidad lineal mayor que la de la parte 
interior, mientras que si los anillos 
estaban constituidos de satélites 
sueltos, su velocidad, según la 3.* ley 
de Kepler, debía ser tanto menor 
cuanto más lejanos se hallasen. del 
planeta. En efecto, las rayas del 
espectro procedentes del borde inte- 
rior estaban más desplazadas que 
las procedentes del borde exterior y 
por consiguiente delataban una ma- 
yor velocidad con respecto a la Tie- 
rra. 

Aceptada la naturaleza de los ani- 
llos de Saturno y establecida la exis- 
tencia de tres anillos principales, 4. 
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B y C, los observadores se ocuparon 
en el estudio de la transparencia de 
estos anillos. En el anillo C, que 
había sido descubierto por Bond 
(1825-1910) en i851, las diferentes 
partículas están tan dispersas que 
es posible distinguir el cuerpo del 
planeta a través del anillo. También 
las fotografías tomadas por Barnard 
en 1911 desde el Observatorio de 
Monte Wilson mostraron que el pla- 
neta puede verse a través del anillo 
A. En 1917 y 1920 esta transparen- 
cia fue probada observando oculta- 
ciones de estrellas por los anillos. 

Ya en pleno siglo XX con la apari- 
ción de la Astrofísica decayó el inte- 
rés por la observación visual de Sa- 
turno y sus anillos. Por otra parte, 
la observación visual fue dando paso 
a la fotográfica, totalmente objetiva. 
Sin embargo, hemos de señalar una 
importante excepción: el estudio de 
los planetas llevado a cabo por Ber- 
nard Lyot (1897-1952) en el Obser- 
vatorio de Pic du Midi, estudio que 
desembocó en el descubrimiento por 
Guérin en 1969, desde dicho Obser- 
- vatorio, de un cuarto anillo, el anillo 
D, interior al C, más ténue que los 
anteriores, extendiéndose hasta casi 
el cuerpo del planeta y separado del 
C por una división parecida a la de 
Cassini. 

Pasada una década la sonda Voya- 
ger 1 confirmó el descubrimiento de 
Guerin. Además las Voyager nos re- 
velaron que alrededor de Saturno 
no hay los cuatro anillos que fuimos 
descubriendo poco a poco desde la 
Tierra sinó gran cantidad de anillos 
concéntricos, muy delgados, como 
había predicho la teoría de Laplace. 

Exterior al tradicional sistema de 
anillos se hallan tres nuevos anillos; 
el primero, el anillo F, inmediata- 
mente exterior al A, tiene una am- 
plitud de 50 km y está situado a 
unos 4.000 km de aquél, del cual 
está separado por una división a la 
que algunos autores llaman la divi- 
sión del Pioneer debido a que fue 
localizada en 1979 en las primeras 
imágenes fotopolarimétricas envia- 
das por el Pioneer 11. Un año des- 
pués el Voyager 1 encontró un ani- 
llo cuya sombra se proyectaba sobre 
el satélite S 11 (identificado hacía 
poco tiempo por observadores terres- 
tres) así como el débil anillo G a 
una distancia de 2,8 radios del pla- 
neta. Más exterior todavía se halla el 
anillo E, muy débil, que sólo se 
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observa cuando se está muy cerca 
del límite del sistema. Las observa- 
ciones que se llevaron a cabo en 
1981 con el Voyager 2, de mucha 
precisión y buena calidad, demos- 
traron que el material de este anillo 
se extiende casi hasta la órbita del 
satélite Rea, a una distancia de 8 
radios del planeta. Las partículas 
que lo forman deben ser de tamaño 
microscópico porque únicamente se 
ha podido detectar la luz que difun- 
den. 


RESULTADOS 
DE LA EXPLORACION ESPACIAL 


Veamos finalmente algunas pro- 
piedades características de los ani- 
llos deducidas de la exploración es- 
pacial: El anillo A está constituido 
por partículas cuyo tamaño oscila 
entre unos pocos milímetros y algo 
más de un centímetro. En su borde 
exterior el período de las partículas 
del anillo es 6/7 del período del 
satélite Jano, resonancia orbital que 
proporciona un mecanismo de inter- 
cambio de momento angular entre 
las partículas del anillo y Jano, con- 
secuencia del cual es que las partí- 
culas del anillo no pueden salirse de 
un cierto límite. Hay otras regiones 
en el anillo A donde se producen 
resonancias orbitales, por ejemplo 
con los satélites S 15 y S 16, pe- 


queños satélites esféricos del anillo : 


F, descubiertos por los Voyager. En 
ellas se observan perturbaciones en 
la densidad superficial de partículas 
del anillo que es, en media, de unos 
50 g/cm?. Hay dos estrechas sepa- 
raciones en la parte externa de di- 
cho anillo A que no son debidas a 
resonancias con satélites exteriores 
sinó seguramente con algún peque- 
ño satélite no descubierto interior a 
ellas. 


El anillo B, separado del A, como 
hemos visto, por la División de Cas- 
sini, es el más grande y el más bri- 
llante de los tres anillos clásicos. 
Gran parte de su opacidad es debida 
a partículas de tamaño inferior al 
centímetro. Su densidad superficial 
se estima en aproximadamente 100 
g/cm?, es decir, el doble que la del 
anillo A. El límite exterior del anillo 
B está prefijado por la transferencia 
resonante del momento angular al 


satélite Mimas, el cual lo transfiere 


a su vez al satélite Tetis. A pesar de 
que no presenta separaciones o di- 
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visiones se observa en él una es- 
tructura mucho más compleja que 
la del anillo A, la cual se cree puede 
ser debida, en parte, a erosiones por 
impacto de meteoroides. Otro fenó- 
meno que ha sido observado en el 
anillo B por las naves Voyager 1 y 2 
es la presencia de formaciones ra- 
diales que se cree pueden estar 
relacionadas con procesos electro- 
magnéticos; son como distribucio- 
nes nubosas de partículas micromé- 
tricas que aparecen esporádicamen- 
te en la región comprendida entre 
1,75 y 1,9 radios del planeta, la 
mayor parte de las veces en el sector 
iluminado del anillo. 

La División de Cassini contiene 
cinco amplios anillos difusos sepa- 
rados por estrechas divisiones, una 
de las cuales, llamada de Huygens, 
se halla en el borde interior de la de 
Cassini y contiene un pequeño ani- 
llo excéntrico y opaco con un movi- 
miento de precesión regido por el 
achatamiento de Saturno. Parece 
ser que tanto esta pequeña división 


como dicho anillo son debidos a la 


presencia de pequeños satélites to- 
davía no descubiertos. 

El anillo C presenta varias sepa- 
raciones y varios pequeños anillos 
excéntricos opacos y las partículas 
que lo constituyen son de tamano 
menor que un centímetro. Las sepa- 
raciones observadas entre los pe- 
queños anillos son debidas a reso- 
nancias con el satélite Mimas. 

En anillo E es ancho y difuso, 
compuesto principalmente por par- 
tículas micrométricas cuyo número 
aumenta cerca de la órbita del saté- 
lite Encelado, lo cual hace suponer 
que este satélite es la fuente del ani- 
llo E. 

El anillo F contiene también un 
gran número de partículas micro- 
métricas distribuidas en múltiples y 
delgados filamentos sobre una re- 
gión de varios cientos de kilómetros 
de anchura. 

De los anillos D y G se sabe toda- 
vía muy poca cosa. Los dos son 
ópticamente muy débiles para poder 
ser observados desde la Tierra. Pa- 
rece ser que en el anillo D hay rela- 
tivamente pocas partículas micro- 
métricas, mientras que en el G se 
hallan en gran abundancia. Los da- 
tos obtenidos de la observación 
espacial están todavía bajo estudio y 
algunos son de dificil interpreta- 
ción. WM 
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¿Qué es Eurocontrol ? 


“Organización Europea para la Seguridad 
de la Navegación Aérea” 


JOAQUIN PORQUERAS DOMENECH, 


Coronel de Aviación 





A legislación española vigente 

asigna a nuestro Ejército del 

Aire amplias responsabilida- 
des en lo que se refiere al “Control 
del Espacio Aéreo Español”, tanto 
en su aspecto negativo de no permi- 
tir el uso del mismo a cualquier 
aeronave no autorizada, como en su 
aspecto positivo de facilitar sus 
movimientos a las que se autoricen 
en las mejores condiciones de segu- 
ridad y fluidez. Para atender a esta 
misión, el Ejército del Aire además 
de la delegación que tiene dada al 
Ministerio de Transporte del “ejerci- 
cio de control de la circulación 
aérea general (de carácter civil)”, 
cuenta con el Mando Aéreo de Com- 
bate (MACOM) y más concretamente 
con las unidades subordinadas al 
mismo: 


— Fuerza Aérea de Combate. 

— Ala de Alerta y Control. 

— Jefatura Militar de Control de 
Circulación Aérea. 


A nuestro entender debería contar 
también con las Unidades de Artille- 
ría antiaérea y de misiles tierra-aire 
necesarios para defender el territorio 
nacional de posibles ataques aéreos. 
Pero esto es otra cuestión que preci- 
saría por si sola de un estudio más 
profundo y de otro artículo en exclu- 
siva, para el asunto (1) 
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NACIMIENTO Y DESARROLLO 
DE EUROCONTROL 


El mosáico de países Europeos, 
algunos de ellos con superficie pe- 
queñísima en relación a las altas 
velocidades de la aviación actual asi 
como la diversidad de legislaciones 
existentes en lo que se refiere al 
control del Espacio Aéreo de cada 
uno de ellos, hicieron concebir la 
idea de crear un organismo supra- 
nacional que se ocupase de estable- 
cer una filosofia común para el uso 
del espacio aéreo y que tratase de 
unificar en lo posible, o por lo 
menos coordinar, las distintas orga- 
nizaciones nacionales que atienden 
a este aspecto de la Aviación. 

Por primera vez se suscitó el tema 
que nos ocupa en la IV reunión de 
OACI, celebrada en Ginebra en enero 
de 1958, de carácter regional para 
los países Europeos y mediterráneos. 

Este mismo año las autoridades 
de la aviación civil de la República 
Federal de Alemania, de Bélgica, 
Francia, Italia, Luxemburgo y Ho- 
landa diseñaron un proyecto de 
convención que estableciera una 
Agencia que fuera responsable del 
control de circulación aérea sobre el 


(1) Ver número 530 de Revista Aeronáutica, 
febrero 1986, número extra dedicado a la 
defensa antiaérea. 


territorio de los seis Estados dán- 
dole a la misma un carácter abierto 
para la posible adhesión de otros 
países. En 1959 Gran Bretaña ex- 
presó su deseo de participar en la 
formación del futuro organismo. 

En el verano de 1960, se procedió 
a la firma de la convención, ya lla- 
mada de EUROCONTROL y se acor- 
dó dejar un período transitorio de 
actuación hasta la ratificación defi- 
nitiva de la misma. Italia decidió 
entonces posponer su acceso al 
organismo y de este modo el 13 de 
diciembre de 1960, los ministros 
plenipotenciarios de Bélgica, Fran- 
cia, Alemania, Luxemburgo, Gran 
Bretaña y Holanda, firmaron en 
Bruselas la convención relativa a la 
cooperación por la seguridad de la 
Navegación Aérea en el espacio Euro- 
peo también llamada de EUROCON- 
TROL, 

Posteriormente en febrero de 1963, 
los seis estados citados ratificaron 
la Convención del “Organismo Euro- 
peo para la seguridad de la Navega- 
ción Aérea”, fijando su cuartel gene- 
ral en Bruselas, en septiembre del 
mismo año. 

En 1965, en enero, la República 
de Irlanda, pasó a constituir el sép- 
timo estado miembro del organismo. 
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En 1981, tuvo lugar en Bruselas 
una conferencia diplomática en la 
que se estableció un protocolo modi- 
ficativo de la Convención de EURO- 
CONTROL de 1960, firmado y ratifi- 
cado por los siete miembros más 
Portugal y entrando en vigor en 
enero de este año 1986. En la actua- 
lidad, por consiguiente, son ya ocho 
los estados pertenecientes a la or- 
ganización y se están efectuando 
gestiones para que formen parte del 
organismo, Italia, Grecia y España. 

Por otra parte, los siete estados 
miembros acordaron en 1970 un 
acuerdo multilateral relativo a las 
tasas de sobrevuelos “redevances”) 
con el fin de adoptar un sistema 
regional coherente de percepción de 
las mismas. Asimismo una serie de 
acuerdos bilaterales de "redevances” 
se establecieron entre EUROCON- 
TROL y Austria, España, Portugal y 
Suiza. Posteriormente, en enero de 
este año, ha entrado en vigor un 
acuerdo multilateral de "redevan- 
ces” firmado y ratificado por los 
diez estados citados (los ocho miem- 
bros más Austria y Suiza) y firmado 
y pendiente de ratificación por Es- 
paña (por dificultades derivadas de 
la disolución y nueva formación del 
Parlamento Español). 


En estos momentos por consi- ' 


guiente España es un miembro más 
del grupo de once países que han 
encomendado a EUROCONTROL el 
cobro de Tasas de sobrevuelos en su 
espacio aéreo. 


MISION DE EUROCONTROL 


Muchos son los cometidos que 
inicialmente se fijaron para EURO- 
CONTROL, la mayoría de los cuales 

siguen vigentes después de la expe- 
riencia adquirida a lo largo del 
período transcurrido. 

Entre los mismos, podemos des- 
tacar los siguientes: 


— Definir una filosofía común de 
control de circulación aérea que 
abarque los aspectos orgánicos y 
operativos con el fin de lograr en el 
futuro una cierta uniformidad en 
este tema, por parte de todos los 
países miembros. 

— Coordinar los programas nacio- 
nales de investigación y desarrollo 
relativos a nuevas técnicas de nave- 
gación aérea. 

— Contribuir a la formación del 
personal de los servicios de Control 
de Circulación Aérea. 

— Realizar estudios, ensayos y 
experimentaciones que le sean en- 
comendados por los estados mierm- 
bros e incluso terceros países. 

— Coordinar la política a seguir 
por los estados miembros en las 
sesiones de OACI, y de otros orga- 
nismos internacionales. 
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Entrenamiento de controladores en el Instituto de Navegación Aérea de Luxemburgo. 


Capítulo aparte merece el come- 
tido más ambicioso que en un prin- 
cipio se pensó pudiera desarrollar 
EUROCONTROL y que consiste en 
ejercer el control de la circulación 
aérea en los espacios aéreos de sus 
miembros, actuando como una agen- 
cia de control supranacional. 

EUROCONTROL en sus primeras 
andanzas ejerció el control de una 
parte del espacio aéreo superior 
alemán, del belga y del de Luxem- 
burgo desde el centro de control de 
Maastricht (Holanda) (propiedad de 
la Organización). Asimismo, desde el 
Centro del Control de Kaslsruhe 
(Alemania) se encargó de otra parte 
del espacio aéreo superior de la 
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República Federal. Después de una 
vuelta atrás en el ejercicio del Con- 
trol de Circulación en ciertos aspec- 
tos aéreos actuando como una agen- 
cia supranacional de control (ya que 
el Centro de Kaslruhe se traspasó a 
las autoridades alemanas) parece 
ser que en estos momentos y por 
iniciativa de Holanda se quiere revi- 
talizar la participación de EURO- 
CONTROL en la ejecución del con- 
trol en el espacio aéreo superior de 
Centroeuropa, desde el centro de 
control de Maastricht. 

En estos centros (los citados) tra- 
bajan unidades de control militar 
en la misma sala que los controla- 
dores civiles, con el fin de visualizar 
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en las pantallas de radar, unos y 
otros, la situación en cada momento 
de los aviones de la circulación 
aérea general (de carácter civil) 
“GAT” y de la circulación aérea mili- 
tar “OAT” (Operation Air Traffic). 
Esta misma filosofía de control se 
ha adaptado en el sistema automa- 
tizado español de tránsito aéreo 
(SA.C.T.A.) actualmente en período 
de instalación. 


ORGANOS DIRECTIVOS 
DE EUROCONTROL 


La organización consta de dos 
órganos principales: 


La Comisión Permanente. —Com- 
puesta por los ministros competen- 
tes en la navegación aérea de los 
Estados miembros y que está encar- 
gada de formular la política general 
de la Organización. 


La Agencia.—Para la seguridad 
de la navegación aérea en Europa, 
órgano ejecutivo encargado de los 
cometidos que le encomienda la 
Comisión de Ministros. 

La Agencia está administrada por 
un Director General y un Comité de 
Gestión. 

El Comité de Gestión, compuesto 
de funcionarios civiles y militares 
de los Estados miembros, investidos 
en sus países de responsabilidad en 
materia de navegación aérea; toma 
decisiones relativas a la organiza- 
ción de la agencia en sus aspectos 
operacionales, técnicos y adminis- 
trativos rindiendo cuentas anual- 
mente a la comisión permanente de 
sus actividades y de la situación 
financiera de la organización. 

La composición de la Comisión 
Permanente y del Comité de Gestión 
se amplía cuando tratan de cues- 
tiones relativas a las tarifas de 
sobrevuelos (redevances), con repre- 
sentantes de España, Austria y 
Suiza. En la actualidad los respre- 
sentantes españoles por parte de la 
aviación Civil y de la Militar son los 
siguientes: 


En la Comisión Permanente 


— El Director General de Avia- 
ción Civil 

— El General Jefe de la División 
de Operaciones del Ejército del Aire. 


En el Comité de Gestión 


— El Subdirector General de Trán- 
sito Aéreo. 

— Un Coronel del Estado Mayor 
del Aire. 


El Director General de la organi- 
zación asegura la administración de 
la agencia conforme a las directrices 
emanadas del Comité de Gestión al 
que debe dar cuenta de todas las 
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decisiones por él tomadas. En sus 
tareas, el Director General está ayu- 
dado por los Servicios de la Agencia 
que cuentan con unos efectivos de 
aproximadamente un millar de per- 
sonas en su mayoría procedentes de 
los Estados miembros. Estos servi- 
cios se componen, de una parte, de 
las Direcciones ubicadas en la Sede 
de Bruselas y de otra, de los Servi- 
cios Exteriores para tareas más 
especializadas, | 
Las direcciones de la Sede son: 


— Dirección de “Operaciones”. 

— Dirección “Técnica”. 

— Dirección de Personal y Finan- 
Zas. 

— Dirección del Secretariado Ge- 
neral. 


Los servicios exteriores son: 


— El Centro experimental de Bre- 
tigny (Francia). 

— El Instituto de la Navegación 
Aérea situada en Luxemburgo y que 
atiende a todo lo relacionado con 
instrucción y enseñanzas. 

— Ei Servicio Central de “rede- 
vances” (cobros tasas sobrevuelo). 

— El Banco central de Datos en 
Bruselas. 

— El Centro de Control de la cir- 
culación en Maastricht (Holanda). 


EL CENTRO EXPERIMENTAL 


El funcionamiento ininterrumpido 
de los Centros de Control de la cir- 
culación aérea exige de los sistemas 
y equipos utilizados un alto grado 
de fiabilidad, por lo que el trata- 
miento automatizado de los datos 
de radar y de los planes de vuelo 
deben efectuarse en las mejores 
condiciones. Todo ello comporta que 
todos los avances que supongan 
mejoría en la utilización de los 
datos hayan de experimentarse me- 
diante simulaciones antes de que se 
consideren válidos para su puesta 
en servicio operacional. Asimismo 
los equipos y los métodos de trabajo 
deben ensayarse y experimentarse 
sin olvidar la puesta a punto de 
métodos psicológicos para la mejor 
adaptación del elemento humano a 
la máquina. 

Con el fin de dar una respuesta 
adecuada a este conjunto de pro- 
blemas, el Centro experimental de 
EUROCONTROL en Bretigny (cerca 
de París) cuenta con un simulador 
de ATC (Control de Tránsito Aéreo) 
en tiempo real, con capacidad de 
análisis y desarrollo avanzado para 
gran número de aplicaciones, que 
puedan necesitar los países miem- 
bros y aquellos otros que contraten 
sus servicios. 

Mediante una instalación de simu- 
lación denominada EDP (Experimen- 
tal Data Processor) el Centro está 





dotado de un potente dispositivo de 
ensayo para cualquier sistema auto- 
mático de tratamiento de datos en- 
caminado al Control de la Circula- 
ción Aérea. 

Actualmente en Bretigny se está 
preparando un estudio simulado de 
tráfico aéreo en el FIR/UIR de 
Madrid, por encargo de la Dirección 
General de Aviación Civil Española, 
al desarrollo del cual asistirá perso- 
nal de la misma y de nuestro Ejér- 
cito del Aire a efectos de control de 
la circulación y coordinación más 
eficaz entre el sistema civil futuro, 
SACTA y el existente militar SADA. 


INSTITUTO DE LA NAVEGACION 
AEREA (LUXEMBURGO) 


La creación del Instituto en 1967, 
respondió a la necesidad de dar al 
personal operativo de Control una 
formación moderna en consonancia 
con los avances espectaculares ha- 
bidos en estos últimos años, tanto 
en las características de los aviones 
como en las Ayudas a la Navegación 
Aérea y en la Informática. 

Asimismo el Instituto no sola- 
mente atiende a la formación del 
personal de los Estados miembros 
sino también la de aquellos países 
que le encomiendan esta tarea. Nues- 


_ tro Ejército del Aire, el año 1976, 


envió varios oficiales y alrededor de 
50 Suboficiales al Instituto de Luxem- 
burgo (“Instilux”) dentro del pro- 
grama SCCAM (Servicio de Control 
de Circulación Aérea Militar) y que 
dio origen posteriormente a la crea- 
ción de la Jefatura Militar de Con- 
trol de Circulación Aérea y a sus 
unidades subordinadas, los desta- 
camentos CAMO (Circulación Aérea 
Militar Operativa). 

Hace solamente unos días ha fina- 
lizado en el “Instilux” un Seminario 
dedicado al estudio de los últimos 
conílictos de tráfico aéreo y modo de 
reducirlos y evitarlos, habidos en el 
espacio aéreo Europeo. A este Semi- 
nario además de personal de la Di- 
rección General de Aviación Civil 
española, han asistido dos Jefes del 
Ejército del Aire destinados en la 
Sección de Espacio Aéreo de nues- 
tro Estado Mayor. 


SERVICIO CENTRAL 
DE “REDEVANCES” DE RUTA 
(SCRR) 


Se creó en octubre de 1969, con 
sede en Bruselas el servicio central 
de “redevances” de ruta, el cual se 
encarga del cálculo y percepción de 
estas tasas por encargo de los esta- 
dos miembros y de aquellos otros 
que se han adherido al sistema tales 
como Suiza, España y Austria. 
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Actualmente, España se ha adhe- 
rido a un nuevo acuerdo multilate- 
ral del sistema de “redevances” que 
supone un avance en relación al sis- 
tema anterior. 


BANCO CENTRAL DE DATOS 


Es el servicio más reciente de la 
agencia, que responde a mejorar el 
control de afluencia (Flow Control) 
en ciertas rutas del Espacio Aéreo 
Europeo, en las que el aumento 
masivo de vuelos provoca conflictos 
de tráfico desbordando la capacidad 
de los sistemas de control en algu- 
nas regiones y épocas del año. 


Para España este aspecto de la 
circulación aérea es de gran interés, 
principalmente en verano y en el 
tráfico Norte-Sur, desde los países 
Escandinavos y Centro Europa a la 
Península, Baleares y Canarias. 


: DIRECCION 
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El Banco de Datos es un instru- 
mento vital para poder dar rutas 
alternativas cuando sean necesarias. 


CENTRO DE CONTROL 
DE CIRCULACION AEREA 
DE MAASTRICHT (HOLANDA) 


Este centro perteneciente a EURO- 
CONTROL tiene encomendado el 
Ejercicio de la Circulación Aérea 
General GAT (General Aire Traffic) 
(Civil) en el espacio aéreo superior 
de Bélgica, de Luxemburgo y de la 
parte Norte de la República Federal 
Alemana, así como atiende a los 
vuelos que se realizan en el espacio 
aéreo de Holanda a partir del nivel 
de vuelo FL 300 (3.000 pies). 


En este centro opera también, en 
estrecha coordinación (en la misma 
sala de Control), una unidad militar 
alemana de control (indicativo Radio 
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"LIPPE-RADAR”) que atiende al trá- 
fico foperativo militar) en el espacio 
aéreo del Norte de la República Fe- 
deral. 

El Centro de Maastricht opera 
según el sistema MADAP (sistema 
automático de tratamiento y de 
obtención de datos del Centro de 
Maastricht) el cual tiene como ca- 
racterísticas principales un trata- 
miento automático de los planes de 
vuelo y de los datos radar, seguidos 
de una correlación de identificación 
y de los códigos de radar secundario 
de cada uno de los vuelos. 

Todo ello permite que los perfiles 
de vuelo de todas las aeronaves civi- 
les y militares, que el Centro ha de 
controlar, se calculan automática- 
mente antes de la entrada de los 
vuelos al área de responsabilidad de 
Maastricht (UAC) permitiendo evitar 
posibles conflictos mediante un dis- 
positivo de alerta automática de los 
mismos. 

Los resultados del Centro de Con- 
trol que nos ocupa, manifiestan un 
alto grado de fiabilidad en una 
estructura de rutas tan compleja 
como la existente en el espacio 
aéreo de Centroeuropa. 

Es de señalar que la filosofía ope- 
rativa del futuro sistema automati- 
zado de control de tránsito aéreo) 
está en parte inspirado en el sis- 
tema MADAP (de Maastricht) y en 
otro similar que utiliza el centro de 
control de Kaslsruhe (Alemania), 
hoy dependiente de la administra- 
ción alemana aunque en origen 
también pertenecía a EUROCON- 
TROL. 


RELACIONES DE ESPAÑA 
CON EUROCONTROL 


Además de la adhesión de España 
al sistema de percepción de Rede- 
vances de ruta, de la que ya hemos 
hablado, existe por el momento un 
Acuerdo de Cooperación que une 
estrechamente a nuestro país con la 
agencia Europea, acuerdo que nos 
permite seguir su evolución y desa- 
rrollo y asistir a las sesiones del 
Comité de Gestión y de la Comisión 
Permanente. 

No obstante lo anterior, parece ser 
que en estos días se está tratando 
de despejar los obstáculos que exis- 
ten para una posible integración de 
España a EUROCONTROL como 
miembro de pleno derecho. 

Nuestro Ejército del Aire mediante 
los continuos informes del “oficial 
de enlace” allí destacado y la asis- 
tencia de Mandos Calificados del 
Estado Mayor a las reuniones de 
EUROCONTROL, está al tanto de los 
avances que en el Espacio Aéreo 
Europeo se van consiguiendo en un 
asunto tan importante como la Se- 
guridad de la Navegación Aérea. IR 
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A tobera abierta 


LEOCRICIO ALMODOVAR MARTINEZ, 
General de Aviación 





UERIDOS Miguel y Rafael, 
cuántos recuerdos me ha- 
béis traido con vuestro ar- 
tículo “Historia apasionada de los 
F-104 en España”, escrito al alimón 
—una suerte torera de mucho ador- 
no— y publicado en la Revista 
“Aeroplano núm. 3”: El “Basilio”, el 
Simulador en Jever, los vuelos noc- 
turnos, los incidentes, el primer 
vuelo a Italia... ¡Cuántas cosas! 
¿Recuerdas también Rafael que 
un día fuimos programados tú y yo 
en un doble mando para un vuelo 
de transición y acrobacia en el 
que yo intentaría prepararte 
como instruttor en vuelo? 
Fue el día 25 de 
junio de *> 


Lunes por más 
señas. Yo estaba a punto 
de ascender a comandante y 
había que formar algún instructor 
para reemplazarme. Tú fuiste uno 
de los elegidos. Y mira por donde, el 
doble-mando que nos tocó en “suer- 
te fue el 01, el que hizo el primer 
viaje a Italia y que volvió a Torrejón 
felizmente el día anterior. ¡Quién 
nos iba a decir durante la prepara- 
ción de nuestra misión, el lío en que 
nos íbamos a meter un rato des- 
pués! ¡Cuántos recuerdos! 

Pero en vez de recordar yo, quizá 
sea mejor nos los cuente el propio 
avión, tal y como se lo contaría a los 
otros aviones esa noche en el han- 
gar “The Pros nest” “El nido de los 
mejores” que vosotros citáis en vues- 
tro artículo. Allí, cansado, manchado 
de aceite y con sus registros abier- 
tos para hacerle la inspección pos- 
terior al incidente, el TF-104G-01 
bien pudo mantener con algún otro 
avión en inspección un diálogo así: 


“Qué te ha pasado, macho... 


vaya pinta que tienes... sucio de 
aceite, cansado, pálido, con las 
“patas” hinchadas...” 


— Calla hijo, calla; vaya día me 


308 


han dado dos pilotos que se han 
tomado las cosas en serio y han 
intentado sacarme el máximo ren- 
dimiento... ”. 

“Cuenta, cuenta, me tienes en 
áscuas”. 

“Escucha pues: Esta mañana 
hacía mucho calor, ya sabes. A pesar 
de todo; me programaron para 
un vuelo de 
instrucción. 


Cuando ví venir 

a los dos pilotos pensé, 
veremos cómo me tratan, pues llevo 
unos días bastante agitado. 

Al principio me trataron bien. Ya 
sabes que en la revisión exterior, te 
pasan la mano por el lomo, te tocan 
las cositas que tenemos más o me- 
nos salientes, te abrochan algún 
que otro registro y, aunque también 
te dan alguna patadita en las ruedas 
para ver cómo las tenemos de hin- 
chadas, la verdad es que estas pata- 
ditas suelen ser más bien rutinarias 
y flojas, y no hacen daño. Pero, no sé 
por qué, no las tenía todas conmigo. 
Sabía que era un vuelo para prepa- 
rar a un piloto como futuro instruc- 


tor y aquéllo, si se lo tomaban muy 


a pecho, podría ser bastante duro. 
El educando de profesor se sentó 


en la cabina posterior, donde el 


es igual que en la de: delante, 
desde donde se ve más avión y seda 
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nos pista. El profesor del educando 
se sentó en la de delante donde, a 
poco que yo coligo, inás les gusta ir; 
¡diablos de chicos...! 

Todo iba bien. Despegamos nor- 
malmente, aunque tuve que hacer 
más larga la carrera debido al calor. 
Hicimos nuestra salida instrumen- 
tal y me Hevaron al sitio; esto del 
sitio no lo tengo muy claro pues 
algunas veces, cuando les oigo ha-. 
blar, en vez de decir “me lo llevé al 
sitio...” escucho algo así como... “me 
lo llevé al huerto”. Pero como noso- 
tros somos americanos, quizá nun- 
ca seamos capaces de entender estas 
diferencias. Lo cierto es que me lle- 
varon al sitio o al huerto y seguí. 
expectante su conversación que se- 
gún iba transcurriendo, me origi- 


-naba un pensamiento de angustia. 


No me gustaba el asunto. Hacía 


















calor y yo estaba cansado; ya sabes 
que ayer me crucé el Mediterráneo . 
desde la Base de Grosetto en Italia. 
Precisamente, el que iba en la pri- 
mera cabina fue quien también la 
había ocupado en la travesia que te 
digo. Pero no me respetaron. Y lo. 
que me temía llegó. 

Cuando le oí decir que para soltar 
a un piloto, lo mejor es demostrarle 
lo que su avión puede o no puede - 
hacer, terminé de pensar y me pre- 


paré a aguantar lo que ya no: tenía |. 
remedio.. “Pero ros pe de. sine Ned 














manos. Y con eso del hazlo tú, ahora 
yo, ahora tú otra vez, y el mira cómo 
se revuelve... hicieron que rompiese 
a sudar. Aunque la verdad es que 
ellos ya iban sudando un rato antes 
que yo lo hiciera. 


Después hicieron una inversión y, 
se entretuvieron en ver cómo fun- 
cionaba mi mecanismo del “shaker” 
y “Kicker”. El de delante decía al de 
atrás que tirase con fuerza. Yo, 
como no podía exceder el ángulo de 
ataque previsto, les avisaba ponien- 
do en marcha el mecanismo “Sha- 
ker” y hacía vibrar la palanca; pero 
como ellos seguían tirando, no tenía 
más remedio que actuar el “Kicker” 
para evitar entrar en una posición 
totalmente incontrolada; así es que 
cuando el esfuerzo en palanca que 
ellos hacían excedía los límites de 
mi mecanismo, yo transformaba las 
sacudidas de la palanca en un fuer- 
te empujón de ella hacia adelante, 
con lo que dejaba el morro y salía- 
mos de la posición. Pero el profe le 
decía al educando que lo repitiera 
más veces. Y así, íbamos cayendo 
verticales por escalones, cada vez 
que les quitaba la palanca de las 
manos y bajaba el morro. Por fin el 
de delante dijo al de atrás que sol- 
tase las manos para ver cómo salía 
de la pérdida yo sólo. Y éste soltó y 
yo salí. Y yo aguantando. Y aguanté 
porque aquellos pilotos tenían muy 
buena intención y porque les noté 
que estaban encantados con mis 
cualidades. Hicieron caídas de ala a 
uno y otro lado y yo recibí las pata- 
das que aquellos desalmados me da- 
ban en uno y otro pedal. Y me deja- 
ban aún más colgado con el morro 
apuntando al cielo y me metían el 
pie a fondo: Yo, obediente, empezaba 
a girar lentamente hacia el lado de 
la patada, como encogiéndome por 
el dolor que me hacían. Recuerdo 
que en esos segundos en que no me 
mandaban del todo, les oía la respi- 
ración acelerada hasta que me ponía 
vertical hacia el suelo y empezaba a 
aumentar la velocidad. La verdad es 
que yo también pasaba mi “culín” 
en ese ratito. 

Después de hacer varias caidas de 
ala, les oí decir que íbamos a volar 
en invertido. 


— “¿Pero... también en inverti- 
do...?” — interrumpió el otro avión. 


— “Si, sí, en invertido del de ver- 
dad, del que hay que aguantar un G 
negativo para volar sin perder altu- 
ra... Pero antes de que me dieran 
tiempo a recoger mis cosas para 
- que no se me cayesen, cuando salía- 
mos de un “looping” y aún sin 
- reponerme de él, el educando me dio 
la vuelta y me mantuvo así: Y en 
esta postura en la que ya se me 
estaban empezando a cargar los 
ojos, oí decir al profe que sólo íba- 


mos con medio G negativo, que em- 
pujase más la palanca y que se ayu- 
dase con el compensador para al- 
canzar un G negativo. Yo hice lo 
que tenía que hacer, levantar el 
morro y marcar el G negativo en el 
contador; también solté toda la por- 
quería que había en el fondo. El 
profe se sintió satisfecho e hizo 
notar al educando que todo se cum- 
plía según el libro. Mandó que salíe- 
ramos del invertido para no exceder 
los 15 segundos de combustible e 
indicó que todas las luces encendi- 
das se apagarían. También dijo que 
me iban a dar la vuelta otra vez 
para coger el G negativo desde el 
principio. 

Pero no me dejé. Estaba muy can- 
sado y me dolían todas las cuader- 
nas ¡Con lo bien que hubiéramos 
estado haciendo un vuelo rasante 
sobre una playa! Total, amigo, que 
decidí tomar la iniciativa y darles 
un pequeño susto para ver si se 
estaban quietos de una vez. 

Así es que, en lugar de apagar la 
luz de aceite, la dejé encendida, a la 
vez que el indicador les iba diciendo 
que nos quedábamos sin aceite para 
el motor y para el mando de las 
toberas móviles de salida. 


— “¿Te refieres a los Nozzle...?”. 

— “Si, claro, a los Nozzle”. Sigo 
con mi historia, no me interrumpas 
porque no acabo. Pues bien, a pesar 
de todo, los bárbaros pensaron que 
era una falsa alarma. Para hacerles 
desistir de su error, les fui abriendo 
lentamente los Nozzle y bajé la pre- 
sión de aceite del motor. Esto últi- 
mo, con fluctuaciones. 

Y tonto sería decirte que ya no me 
dieron ninguna voltereta más. Los 
cuatro ojos de los dos muchachos se 
quedaron abiertos como platos y 
fijos en el indicador de aceite. De 
haber seguido con la presión a cero, 
lo normal es que mi motor se hubie- 
ra gripado y hasta es posible que 
hubiera explosionado o se incen- 
diara. Entonces me asusté yo mismo 
al ver a los dos que el aceite ya no 
les importaba y que miraban úni- 
camente la anilla del lanzamiento 
en paracaídas. Oye, que me dejaban 
sólo era un hecho. Así es que recu- 
peré algo la presión de aceite. Ellos 
respiraron a pesar de que la situa- 
ción no la tenían nada clara porque 
como te dije, los Nozzle seguían 
abriéndose lentamente y si no los 
cerraban por el sistema de emer- 
gencia o encendían el postquema- 
dor, no llegaríamos jamás a la Base. 
Ten en cuenta que estábamos a 
11.000 pies de altitud y a ¡100 mi- 
llas de Torrejón! 


Y empezaron a reaccionar. Tira- 
ron de la manecilla de emergencia. 
Pero mis Nozzle no se cerraron. Vol- 
vieron a tirar y nada. 
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El piloto de delante seguía dán- 
dole tirones a la manecilla sin hacer 
nada más. Menos mal que el de 
atrás le gritó que encendiera el 
postquemador, cosa que hizo rápi- 
damente. Y como la posición de las 
toberas aún estaban abiertas sola- 
mente un poco más de la mitad, no 
tuve inconveniente en encender el 
postquemador, notando los tres el 
gran alivio del empujón de la nueva 
potencia. 

Empezamos a subir. Hablaron con 
el control de radar al que dicen 
Matador —será por la gran afición a 
los toros de Spain—. Le contaron lo 
que sucedía. Luego conectaron mi 
radio con Control Madrid y canta- 
ron la emergencia. Les he oído decir 
algunas veces que ésto es cantar la 
gallina, pero ya sabes que no ando 
muy bien de español. Yo, por mi 
parte, subí definitivamente a 23 psi. 
la presión de aceite del motor. Así 
reduje la cosa a un sólo problema. 
Pero ocurrió algo insólito. Cuando 
andábamos por 28.000 pies de alti- 
tud, el mameluco del profe debió 
pensar que aquello era debido a un 
fallo de instrumentos porque las 
vueltas del motor, los Nozzle, la 
temperatura y el aceite estaban 
totalmente estables, como si yo es- 
tuviera en el suelo con el motor 
parado. O quizá pensara también 
que a partir de estas altitudes, si 
nivelaba, el exceso de empuje haría 
que voláramos supersónico, con lo 
que el gasto de combustible aumen- 
taría considerablemente, consumien- 
do en breves minutos mi ya poco 
remanente y originando una parada 


- de motor. Total, que sin mediar 


palabra, cogió mi mando de gases y 
lo echó hacia atrás. Y claro, mi 
postquemador se apagó, a mí se me 
fue la alegría, dejé de subir y ya nos 
tienes a los tres metidos en un 
nuevo lío, porque como bien sabes, 
con la tobera abierta, aunque lleve- 
mos el motor al 100%, únicamente 
podemos dar 350% de temperatura 
en lugar de 690% cuando están 
cerradas, o con postquemador cuan- 
do abiertas. Y así, ni vuela uno, ni 
nada; nuestra ley es descender a un 
ritmo de 2.500 a 3.000 pies por mi- 
nuto. Pero la verdad es que no sé 
por qué te cuento estos datos que 
tanto conoces, porque eres igual 
“que yo”. 

— “No te importe, así me sirve de 
repaso. Sigue”. 

— “Al darse cuenta de la barbari- 
dad, el educando gritó al profe algo 
así como: ¡pero Leo, ¿qué has he- 
cho?! a lo que contestó el otro ¡una 
cagada como un piano de cola!; pero 
la verdad es que no lo entendí bien 
porque no sé que tiene que ver los 
actos fisiológicos con la música y 
con haber cometido un gran error. 
En ese momento estábamos a 70 
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millas de Torrejón sin saber si llega- 
ríamos o no. Todo dependería ya del 
régimen de descenso en relación 
con la distancia y altura y, como no, 
del buen o mal juicio que tuvieran 
al hacer la maniobra de aterrizaje. 
Porque a pesar de que el de delante 
intentó repetidas veces encender 
nuevamente el postquemador, yo no 
pude hacerlo. También lo dice el 
libro”. 

Me enfilaron a casa. Establecieron 
un planeo a 300 nudos de velocidad 
y empezamos a descender al ritmo 
que sabes. El profe llamó otra vez a 
Madrid para comunicar la nueva si- 
tuación. Madrid preguntó el nivel 
que se iba a mantener hasta Torre- 
jón y el profe esbozó bajo su más- 
cara una triste sonrisa al pensar 
que eso es lo que le gustaría: man- 
tener. Su contestación fue rápida: 
Madrid, desde mi posición hasta 
Torrejón, cortaré todos los niveles, 
mi situación es muy parecida a una 
parada de motor. 


Yo me dediqué a obedecer fiel- 
mente el mando al que me sometió 
el piloto de delante; no me podía 
permitir lujos; si mis ruedas no 
tocaban el asfalto de Torrejón sería 
mi muerte porque a ellos, en el caso 
de no llegar, aún les quedaba el 
recurso del paracaídas; yo te ase- 
guro, amigo, que eso no me habría 
fallado: mi asiento lanzable hubiera 
actuado como la Constitución de los 
EE.UU, de América lo tiene estable- 
cido. 


Hubo un silencio en las cabinas. 
De pronto, oí decir al profe: Rafa, 
tranquilo que llegamos. Respiré por- 
que el tío hablaba con serenidad. 
Me animé. Pero de momento, un es- 
calofrío recorrió mi fuselaje al pen- 
sar si cometería otro fallo. Pero pre- 
ferí no pensar y seguir obedeciendo. 


Seguimos acercándonos a la Base 
y descendiendo sin solución de con- 
tinuidad. La serenidad y el juicio 
reinó en el equipo: el de la cabina 
delantera pensaba a. gran velocidad 
y con acierto; el de atrás insinuaba 
alguna cosa que otra para prevenir 
algún olvido del otro; yo, fiel, ya no 
gasté ninguna broma. 


El de atrás dijo: apunta a punto 
alto del tráfico de emergencia. El de 
delante contestó: no tenemos altura 
suficiente, hay que ir directamente 
al punto 270%. Yo les oía y cono- 
ciendo como conozco nuestras carac- 
terísticas aerodinámicas, sabía que 
el asunto lo teníamos bastante difí- 
cil. Prevaleció la opinión del primero 
y hacia ese punto nos dirigimos. 
Pero lo triste era que no teniendo 
suficiente altura para ir a punto 
alto ni a punto bajo, nos sobraba 
para el punto 270%. Asi es que el 
primer piloto decidió ir a ese sitio 
maniobrando. Puso los flaps en po- 
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sición media. El de atrás le decía 
que no perdiese altura, pero aquél, 
además, redujo el motor, con lo que 
la temperatura bajó casi a cero. El 
de atrás le gritó. ¡No cortes que se 
para! Y el de delante contestó: cor- 
taré menos, pero hay que bajar ¿no 
ves que si no lo hacemos, haríamos 
el paseillo sobre la pista y nos tira- 
ríamos en paracaídas sobre el río 
Henares? Yo pedia a todos los dio- 
ses que encontraran el punto. 

Se despidieron de Control Madrid 
y me conectaron con la torre. Comu- 
nicaron sus intenciones. Nos acer- 
camos al circuito de tráfico, a base 
de virajes y de sacar y meter los fre- 
nos no perdiendo ni ganando un 
nudo de los 300; lograron llevarme a 
un hipotético punto 270% porque 
estaba en la línea de situación de 
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“Suspiros de España” por aquello 
del “hay quien pudiera...”. 

Pero como el profe ya tenía la 
toma en el bote, radió doctamente: 
torre no se preocupe, le confirmo 
que sacaré el tren en el último 
momento. Y así lo hizo cuando mi 
velocidad bajó de 260 nudos; mi 
tren salió y se blocó perfectamente. 
Vaya carita de alegría la que pusie- 
ron mis dos jinetes cuando después 
de un ratito que a ellos les pareció 
un siglo, vieron por fin las tres luces 
verdes. Me posaron con mucha sua- 
vidad en la pista y me dejaron correr 
por ella. Y digo correr porque iíba- 
mos con exceso de velocidad. 

Me tantearon los frenos y reduje 
un poco mi carrera. El de atrás pre- 
guntó si sacaba el paracaídas de fre- 
nado, a lo que constestó el otro que 
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Dibujo del Sr. Martín, aparecido en el Boletín de Seguridad en Vuelo que editaba el Mando de 
la Defensa en los años 60. 


ese punto pero más lejos por estar 
más altos. Aquello parecia lo que 
aquí llaman un encaje de “bolitos”, 
describimos una amplia curva hasta 
dejarme aproado a. la pista 23, a 
1.000 pies sobre el suelo. Recogie- 
ron suavemente la palanca, de tal 
forma que me pusieron paralelo y 
muy cerca del suelo pero sin permi- 
tir que me hundiera. Y en esta posi- 
ción, fui perdiendo velocidad. 

La torre de control, a pesar de 
habérsele dicho que sacaríamos el 
tren en muy corta final, al vernos 
tan bajos y con el tren dentro, nos 
gritó angustiada que nos fuésemos 
al aire. Lo único que se me ocurrió 
fue pensar en ese pasodoble español 
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debían esperar a estar muy por de- 
bajo de los límites máximos para 
asegurar que no se soltase. Cuando 
quedaban 5.000 pies de pista y aún 
con 165 nudos de velocidad, el profe 
dijo que había llegado el momento y 
tiró de la manecilla. Pero yo, que ya 
estaba en España, les gasté- otra 
broma y no lo saqué. Pensaron que 
iban a parar a la barrera; tira tú, 
dijo el de delante. Tampoco. Les dejé 
sufrir un par de veces más y extendí 
por fin mi paracaídas. Se pusieron a 
frenar a la vez, casi montados en los 
pedales. ¡Qué apretones me dieron! 
Y además, el calor que hacía. Pero 
chico, lograron detenerme antes de 
tener que disparar mi gancho para 


enganchar la barrera. Menos mal, pues ya sabes 
lo que duele pegar con él en la pista y arrastrarlo 
por ella. 


Salimos de pista a trancas y barrancas porque 
yo tenía los pies tan hinchados que casi no podía 
andar. Miré a mis lados y ví a nuestros compa- 
triotas USA con sus coches contraincendios, 
ambulancia y hasta con helicóptero por encima; 
chico ¡qué derroche!; me sentí importante; pare- 
cía como si llegara el Obispo. Pero me negué a 
seguir. Nuestros paisanos nos hicieron señas de 
que me salía humo de las ruedas y que paráse- 
mos el motor. Por fin, mis dos nenes que se sen- 
tían radiantes, lo hicieron. 


Pusieron en mis ruedas dos mangueras conec- 
tadas a un refrigerador de aire y aliviaron mis 
dolores. ¿Cómo te explicaría? Como cuando vuel- 
ves de una marcha en la que has usado unas 
botas que te han recalentado los pies y los metes 
en agua calentita con sal. Yo sentí el mismo pla- 
cer pero con aire fresquito. 


Los dos muchachos se sentaron en el suelo a 
verme desde fuera. Yo aparecía sudando, con mis 
pies en la "palangana”, cansado pero con cara de 
gozo. Y sudaba por el esfuerzo y también porque 
me puse perdido de mi propio aceite derramado. 
Pero contento, más valía ésto que estar destro- 
zado en un trigal de la Mancha. 


¿Y sabes qué decían mientras se fumaron casi 
medio paquete de “Ducados” empalmados...”?, 
pues que una vez en tierra les había encantado 
haber tenido aquella experiencia. Pero les per- 
doné y me perdonaron; aceptaron mis bromas 
deportivamente y yo les agradecí que hicieran lo 
posible por salvarme y que confiaran tanto en 
mí. 


— "Pero, realmente ¿qué te pasó?”. 


— “Nada”. Con que me reposten de aceite, 
basta. Al salir del invertido, dejé volcado el depó- 
sito para asustarlos y que me dejaran en paz; me 
descuidé a ponerlo derecho, perdiendo más aceite 
del que hubiese querido. Y menos mal que aún 
tuve tiempo de dejar lo justo para el motor, aun- 
que no para el mando de las toberas. 


— "Qué historia más interesante, amigo TF- 
104G-01”. 


— "Pues sí; aprende en cabeza ajena y que no 
te pase lo mismo, amigo F-104G-18”. 


Y se hizo el silencio en el hangar "The Pros 
Nest”. 


En Madrid, dos hombres, uno con su habita- 
ción dando a la calle Arcipreste y el otro a Prin- 
cesa, también estaban en silencio. Recordando. 
Reproducían en su mente la experiencia vivida, el 
. susto pasado. Y pensaban que ese día 25 de 
junio de 1968 pudo haber sido. Pero no fue. 


Por eso, he podido escribir esta tontería de esa 
Historia de los F-104 en España. 


Queridos Miguel y Rafael, cuántos recuerdos 
me habéis traído con vuestro artículo. Ya los con- 
taré si Dios sigue repartiendo suerte. 
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la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 


“TOP GUN”-IDOLOS DEL AIRE (1986) 





El aluvión de películas supues- 
tamente astronáuticas (y real- 
mente de Ciencia-Fantasmagoría 
de cortos vuelos) sólo deja paso, 
hacia la más humana vertiente 
aeronáutica, a un escasísimo 
número de obras de auténtica 
aviación. Ello nos aconseja no 
poner encima pegas a estas; que 
bastante tienen con aguantar 
en cartel un corto tiempo antes 
de “despegar” de él para salir 
volando hacia el olvido. 

Una "rara avis” del género es 
“Top Gun”, aunque en España 
no se ha destacado —ni con 
mucho— como en Estados Uni- 
dos, donde llegó (en parte por 


razones patrióticas) a “records” - 


de taquilla de muchos millones 
de dólares, en menos de un mes. 
Lo que facilitó a su protago- 
nista, Tom Cruise, el ser el pri- 
mero de su edad (24 años) que 
alcanza la distinción de una 
estrella triuníal en el Paseo de la 
Fama de Hollywood Boulevard. 
Por ciento que, no sabemos por 
qué, a su aire de chuletilla-ligón 
le encuentran acómodo repetido 
en las academias militares en 
versión cinematográfica. Le lan- 
zaron a una del Ejército en 
“Taps”. Más allá del honor; y 
ahora, a la aeronaval "Top Gun”. 

Este nombre expresa no solo 
el programa para alcanzar la 
mejor puntería (y el máximo 
aprovechamiento de los aviones 
de guerra y sus armas) así como 
el número uno de sus alumnos. 
También ha admitido el apela- 
tivo la Escuela de Armas de 
Combate establecida en la Base 
Naval de Miramar, en San Diego 
(California). 

En la película se destaca la 
categoría profesional y el carác- 
ter íntegro de sus instructores, 
así como la variedad de caracte- 
rísticas personales —dentro de 
una coincidencia superior de 
grupo— de los aspirantes. Y 
esto, desde los más exactos cum- 
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plidores a los más difíciles y 
“alegres” alumnos; a los que 
caprichosamente se les supone 
una mayor iniciativa. 

Un nuevo avión supersónico 
(no importa ahora su designa- 
ción) constituye por sí solo un 
arma decisiva cuyo manejo exije 
un gran sentido de la responsa- 
bilidad, pericia y acierto en el 
disparo. Pero es casi un juguete 
en manos de estos arriesgados 
“manistas”. dispuestos siempre 
a demostrar su capacidad y 
arrojo en pruebas que incluyen 
la posibilidad de enfrentarse 
—en prácticas— con un ene- 
migo potencial. 

El filme demuestra, por otra 
parte, como se puede llevar a 
efecto una correcta coordinación 
entre todas las fuerzas armadas. 
(Permitiendo, de paso a la indus- 
tria cinematográfica colaborar 
en la información y propaganda 
del ingenio, dentro de los límites 
que impone la seguridad gene- 
ral y del aparato en sí mismo). 

El desarrollo de la acción es 
trepidante, aunque repetitiva. Y 
si el telón de fondo es una aca- 
demia castrense, el ambiente 
que recoge la dirección no es 
—al menos en ocasiones— el 
que suele regir en un centro de 
este tipo. Donde, si se procura 
instruir y seleccionar al máximo 
a los alumnos, capacitándolos 
para su futura misión, no se 
concede precisamente régimen 
especial de beneficios a nadie. Y 
menos a los que se empeñen en 
ponerse por su cuenta “rancho 
aparte” y para demostrar sus 
cualidades excepcionales preten- 
dan salirse del “tiesto” de cul- 
tivo. 

No creemos que la puntería 
esté renida con la educación o 
la disciplina (tanto vale). Y la 
disciplina es una condición “sine 
qua non”; aunque se trate del 
mismísimo “oficial” Tom Cruise. 

Aparte de ello, como es obli- 


gado en estos tiempos de nues- 
tros muchísimos pecados, no 
pueden faltar las escenas de 
alcoba (digámoslo por lo fino). Y 
aquí, este “top-gun” de andar 
por el cine se liga nada menos 
que a su profesora de psicología 
(creemos recordar). Y se la lleva, 
no al lorquiano río ni a la mar, 
sino a un lugar de reposo (o 
acción) más confortable, sin pensar 
—desde luego— en que sea mo- 
zuela sino todo lo contrario. Así, 
quedan contentos los “voyeurs” 
y las “voyeuras”. 

La “profe” de buen ver es Kelly 
McGillis. El director de esta 
producción americana, el inglés 
Tony Scott; hermano de Ridley, 
el de “Alien” y “Blada Runner”. 
Los guionistas son Jim Cash y 
Jack Epps. Harold Faltermeyer 
ha compuesto una partitura 
muy adecuada. Pero lo que ga- 
rantizó la buena realización de 
las escenas puramente aeronáu- 
ticas fue la asesoría técnica de 
Pete Pettigrew, antiguo instruc- 
tor de la Escuela de Armas de 
Combate. Y en este aspecto, 
espectacular a la vez que realis- 
ta, garantizamos que bien vale 
la pena contemplar este filme; 
por otra parte, de poca consis- 
tencia argumental. 
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11) noticiario 





EL JEFE DEL ESTADO MAYOR 
DEL AIRE ENTREGA UNA BUCKER 
AL DEUTSCHES MUSEUM. El Gene- 
ral Jefe del Estado Mayor del Aire, 
teniente general don Federico Micha- 
vila Pallarés, entregó el pasado 12 
de diciembre una avioneta Búcker 
(CASA 1131E) al Deutsches Mu- 
seum alemán. La avioneta fue reco- 
gida por el Inspector Jefe de la 
Luftwaffe, teniente general Eimler, 
quien estuvo acompañado por el 
Director del Museo y el Ministro de 
Ciencias y Bellas Artes del Land de 
Baviera. 

El Jefe del Estado Mayor del Aire 
español definió la Búcker, en un 
breve discurso, como “una avioneta 
sencilla, con amplias posibilidades 
para adquirir habilidad, coordina- 
ción y reflejos, aspectos esenciales 
para un buen piloto de caza”. Al 
mismo tiempo, el teniente general 
Michavila recordó que además de 
conservar un ejemplar de la misma 
en el Museo de Aeronáutica y Astro- 
náutica en Madrid, el Ejército del 


REENCUENTRO DE VETERANOS 
CON EL EJERCITO DEL AIRE EN 
LANZAROTE. El pasado día 9 de 
diciembre los exsoldados de Lanza- 
rote que prestaron su servicio militar 
en las filas del Ejército del Aire acu- 





Aire español erigió un monumento a 
la Búcker en la plaza principal de la 
Academia General del Aire, “como 
recuerdo y homenaje a su gran labor 





NARA CIEN TORRE APTERIOS: 


dieron en un total de 108 al aero- 
dromo militar, para participar en un 
entrañable acto con los actuales 
soldados y mandos. 

Fueron recibidos a la entrada por 
el coronel Casteleiro Licetti, Jefe del 
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aeronáutica”, haciendo entrega al 
Deutsches Museum” para que tenga 
su merecido descanso en la tierra 
donde nació”. 


aeródromo, acompañado de jefes, 
oficiales y suboficiales. 


Los veteranos formaron una com- 
pañía al mando de un oficial prote- 
sional y un “sargento mayor honorí- 
fico” título con el que se designó al 
exsoldado más antiguo (que hizo su 
servicio militar en 1942). Los solda- 
dos del E.C.A. N.2 1 y del aeró- 
dromo formaron respectivamente dos 
secciones para destilar con los vete- 
ranos hasta la plaza de armas, 
donde ante el altar de la Virgen de 
Loreto, el capellán rezó un responso 
y la escuadra de gastadores a paso 
lento escoltó a dos soldados que 
portaban una corona de laurel para 
rendir honores a los caídos. Se ini- 
ció el toque de oración mientras el 
coronel Casteleiro y el más antiguo 
de los soldados depositaban la coro- 
na ante la Virgen de Loreto. 


En la formación de veteranos, en 
la que se encontraban varios casos 
de dos generaciones de una misma 
familia, padre e hijo, unidos bajo el 
mismo amor a España, como exsol- 
dados de Aviación, durante este 
sencillo acto se tensaron las: caras 
por la emoción y muchos ojos se 
llenaron de agua. 


Finalmente el Coronel Jefe les di- 
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rigió unas palabras, recordándoles 
el compromiso de honor que todos 
habían adquirido de por vida con la 
Patria, “El día que juraron la Ban- 
dera, que hermana a todos los espa- 
ñoles como hijos de una misma ma- 
dre, España, y de un mismo juramen- 
to del que nadie podrá jamás ser 
relevado”. 

Cantándose a continuación el him- 
no del Ejército del Aire y posterior- 


ACTOS CELEBRADOS CON MO- 
TIVO DE LA FESTIVIDAD DE LA 
VIRGEN DE LORETO. Con motivo 
de la festividad de Nuestra Señora la 
Virgen de Loreto, excelsa Patrona 
de nuestro Ejército del Aire,” tuvo 
lugar en la Base Aérea de Manises 
un acto militar en el que se celebró 
la Santa Misa y se impusieron con- 
decoraciones al personal civil y mili- 
tar a los que recientemente les fue- 
ron concedidas. Tras una alocución 
del Coronel Jete del Ala núm. 11 
don José Arias Diéguez, se realizó 
una ofrenda a los Caídos y se cantó 
el Himno del Ejército del Aire, finall- 
zando los actos con un desfile de 
fuerzas a ple. 

Al acto asistieron el Capitán Ge- 
neral de la Región Militar de Levante 
don Juan B. Sánchez Bilbao, acom- 
pañado de otras autoridades de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire y 
Fuerzas de Seguridad del Estado 
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mente pasaron todos al comedor de 
tropa donde se celebró una comida 


(rancho) de hermandad, con solda- 


dos y mandos. 

Finalizada la comida, varios vete- 
ranos tomaron la palabra, para pro- 
poner que se formase una junta 
coordinadora, para crear la “Her- 
mandad de Soldados de Loreto” en 
Lanzarote. Idea que fue acogida con 
entusiastas aplausos. Por lo que allí 


que han participado conjuntamente 
en una competición de tiro organi- 
zado en la citada Base Aérea con 
motivo de la festividad. 

La jornada se cerró con una copa 


mismo, se nombraron a los que for- 
marán la junta que redactará los 
estatutos de la mencionada “Her- 
mandad”, con fines sociales, cultura- 
les y recreativos. 

En nombre de los veteranos fue 
entregada al aeródromo una placa 
con la siguiente inscripción: “Ayer 
soldados y hoy civiles, seguimos 
siempre sirviendo a España bajo el 
manto de la Virgen de Loreto”. 





de vino español, momento que se 
aprovechó para entregar los trofeos 
deportivos y culturales obtenidos en 
las distintas competiciones organi- 
zadas con motivo de la Patrona 86. 
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PRIMER PREMIO DEL CONCURSO LITERARIO “PATRONA 86” 
BASE AEREA DE MANISES 


Dentro de los actos celebrados en la Base Aérea de Manises y con 

motivo de Nuestra Señora de Loreto, Patrona del Ejército del Aire, ha 

tenido lugar el certamen literario “Patrona 86”, cuyo primer premio 

recayó en el teniente (A.S.) don Ernesto Sánchez Abellán, trabajo que 
reproducimos a continuación. 


ORACION 


Estaba de servicio. Era domingo y 
habían venido los míos a pasar la 
tarde conmigo. Me llamaron desde 
mi destino para algo que requería 
mi presencia y le dije al más peque- 
ño de mis hijos: si quería acompa- 
ñarme. No se hizo de rogar. 

Salimos del pabellón y cuando 
habíamos caminado unos cuantos 
pasos, sonó el toque de arriar Ban- 
dera; nos detuvimos y adopté la 
posición de saludo mirando hacia el 


mástil por donde descendía la Ense- - 


ña. Mi hijo me miraba en silencio. 
Yo percibía su gesto atento con el 
rabillo del ojo, y creo que sonreí 
ante su expresión de seriedad. 

Cuando acabó el toque, reanuda- 
mos nuestro camino. 


— Papa, ¿es que siempre hay que 
saludar cuando tocan la corneta? 

— No, solamente cuando tocan 
para subir y bajar la Bandera. 


— ¿Y por qué la suben y bajan? 

— La suben por la mañana para 
que ella vea lo que hacemos durante 
el día, y nosotros podamos ver lo 
bonita que es; por la tarde, a estas 
horas, la bajan para que descanse. 


Mientras satisfacia su curiosidad 
según caminábamos, nos sorprendió 
el toque de Oración. 

De nuevo nos paramos y de nuevo 
saludé en posición de firmes. 

Cuando se extinguió el eco de la 
última nota, reemprendimos la mar- 
cha. 

Yo observaba que el niño iba pen- 
sativo y no le dí ninguna importan- 
cia, Sabía que la pregunta no iba a 
tardar, y asi fue: 


— Papá, ese toque suena muy 
triste ¿verdad? 

— Si hijo, ese es el toque de Ora- 
ción, y sirve para que recordemos a 
nuestros muertos, por eso es triste. 


— ¿Y es que si no tocan ese 
toque de rezar... 
— ... de Oración... 


— ... eso, de Oración, no te acuer- 
das de los muertos? 

— SÍ hijo, sí, siempre me acuerdo 
de mis muertos, pero ese toque de 
corneta, es una especie de home- 
naje a todos los muertos, no sólo a 
los míos, sino a los de todos. Es un 
recuerdo de cariño y respeto a todos 
los que han estado aquí antes que 
nosotros. 


Cerré un instante los ojos y los ví. 

Como en formación, pasaron ante 
mí todos aquéllos que conocí y 
quise. Aquéllos que nos precedieron 
y abrieron los caminos que ahora 
andamos. 

Como música de fondo, sonaba 
una corneta con acento de cam- 
pana, eran las notas del toque de 
Oración. 

Unos eran completamente desco- 
nocidos, otros eran amigos entraña- 
bles cuyo recuerdo siempre me 
acompañará, y hasta había alguien 
de mi misma sangre. 

Aquel hombre que me enseñó a 
andar, a ser un hombre y a amar a 
España, me miraba complacido; veía 
su continuación en aquellos dos 
seres que dialtogaban en el lenguaje 
de los niños, viendo cómo el mayor 
trataba de explicar lo inexplicable y, 
a pesar de ello, comprobar que el 
pequeño lo entendía. 

Durante unos momentos, tuve la 
duda de si su imagen era real o 
imaginaria. El lamento del toque de 
Oración, unido a la hora mágica del 
crepúsculo, habían aportado los in- 
gredientes necesarios para hacerme 
creer que aún estaba entre nosotros. 

Pronto me centré en la evidencia 
de que hacia unos meses que sus 
ojos se cerraron para siempre, y los 
mios lloraron su partida. 

Llegamos a mi destino y, antes de 
entrar, froté ligeramente mis ojos, 
no sé si para ayudarme a volver a la 
realidad, o tue... por otro motivo. 


— Papá, ¿estás llorando? 
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10.000 APROXIMACIONES. El sub-. 
teniente (E.T.S.) don Jesús Soret' 
Cristóbal, ha cumplimentado su apro- 
ximación número 10.000 como con- 
trolador de G.C.A. 

A lo largo de 22 años de destino 
ininterrumpido en el radar de la 
Base Aérea de Manises, ha prestado 
sus servicios. con el competente 
equipo que trabaja en el G.C.A. de 
esta Base, ocupando el espacio de 
tiempo que abarca el Ala de Caza 
núm. 1 y el Ala núm. 11. 





El subteniente Soret ha resuelto 
con profesionalidad y dedicación 
muchas situaciones difíciles, tanto a 
pilotos militares como civiles y ha 
participado con su Unidad en ejer- 
cicios nacionales y en el extranjero. 
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PLAN DE ACTIVIDADES DEPORTIVAS 
PARA 1987 


Campeonatos del Ejército del Aire 


XXIV Trofeo Ejército del Aire 

i Fase: Campeonato de Campo a 
Través, ya celebrado en noviembre 
de 1986. 

Il Fase: Campeonatos de Judo, 
Carrera de Orientación y Patrullas 
Militares. 

Lugar: Murcia. 

Fechas: 26-28 de tebrero. 

ll Fase: Campeonatos de Esgrima 
y Tenis. 

Lugar: Granada. 

Fechas: 2-7 de junio. 

IV Fase: Campeonatos de Balon- 
cesto, Balonmano, Voleibol y Pelota 
a Mano, 

Lugar: Las Palmas de Gran Cana- 
ria. 

Fechas: 9-14 de noviembre. 


Campeonato de Tiro (Arma Larga y 
Arma Corta) 

Lugar: Los Alcázares. 
- Fechas: 4-7 de mayo. 

El Campeonato de Patrullas de 
Tiro del Ejército del Aire se integra 
dentro del Campeonato Nacional 
Militar de la especialidad. 


Campeonato de Pentathlon Aero- 
náutico 

Lugar: Málaga (Prueba Aérea en 
Base Aérea de Morón). 

Fechas: 20-27 de junio. 


Campeonatos Interejércitos 


Campeonato Nacional Militar de 
Paracaidismo Deportivo 

Lugar: Granada. 

Fecha: 20-29 de abril. 

Su organización correrá a cargo 
de la Junta Central de Educación 
Física y Deportes del Ejército del 
Aire. 


Campeonato Nacional Militar de 
Carrera de Orientación 

Lugar: Madrid. 

Fechas: 23-27 de marzo. 

Su organización correrá a cargo 
de la Junta Central de Educación 
Física y Deportes del Ejército del 
Aire. 


Campeonato Nacional Militar de 
Patrullas de Tiro 
Lugar: Cobas (El Ferro!). 


Fechas: 11-14 de mayo. 
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Su organización estará a cargo de 
la Junta Central de Educación Física 
y Deportes del Ejército de Tierra. 


Campeonato Nacional Militar de 
Judo 

Lugar: Madrid. 

Fechas: 16-20 de mayo. 

Su organización estará a cargo de 
la Junta Central de Educación Física 
y Deportes de la Guardia Civil. 


HF Semana Militar de Tiro 

Lugar: Santiago de Compostela. 

Fechas: 15-21 de junio. 

Su organización estará a cargo de 
la Junta Central de Educación Física 
y Deportes del Ejército de Tierra. 


Campeonato Nacional de Academias 
Militares 


Lugar: San Javier (Murcia). 
Fechas: 26-31 de octubre. 

Su organización estará a cargo de 
la Junta Central de Educación Física 
y Deportes del Ejército del Aire y de 
la Academia General del Aire. 


Actividades del Consejo Internacional 
del Deporte Militar (C.1.S.M.) 


Campeonato de Campo a Través 
Lugar: Brasil. 
Fechas: 26 de enero - 1 de febrero. 
La selección y entrenamiento esta- 
rán a cargo de la Junta Central de 
Educación Fisica y Deportes de la 
Armada. 


Curso de Jueces de Paracaidismo 
Lugar: Lenk (Suiza). 
Fechas: 9-19 de febrero. 


Reunión de Oficinas de Enlace 
Lugar: Helsinki (Finlandia). 
Fechas: 16-20 de febrero. 


Asamblea General del C.1.S.M. 
Lugar: Lisboa (Portuga)). 
Fechas: 5-11 de abril. 


Campeonato de Carrera 

de Orientación 

Lugar: Kiidare (Irlanda). 

Fechas: 18-24 de mayo. 
La selección y entrenamiento esta- 
rán a cargo de la Junta Central de 
Educación Física y Deportes del 
Ejército del Aire. : 


Campeonato de Judo 

Lugar: San Diego (U.S.A.). 

Fechas: 7-16 de junio. 

La selección y entrenamiento esta- 
rán a cargo de la Junta Central de 
Educación Física y Deportes de la 
Guardia Civil. 


Campeonato de Tiro 

Lugar: Skovde (Suecia). 

Fechas: 30 de agosto - 9 de sep- 
tiembre. 

La selección y entrenamiento esta- 
rán a cargo de la Junta Central de 
Educación Física y Deportes del 
Ejército de Tierra. 


Campeonato de Pentathlon 
Aeronáutico Internacional Militar 
(P.A.1.M.) 

Lugar: Málaga (Prueba Aérea en 
Base Aérea de Morón). 

Fechas: 25 de septiembre - 3 de 
octubre. 

La organización del Campeonato 
y la selección y entrenamiento del 
equipo nacional estarán a cargo de 
la Junta Central de Educación Física 
y Deportes del Ejército del Aire. 


Campeonato de Paracaidismo 

Lugar: Sin determinar. 

Fechas: Sin determinar. 

La selección y entrenamiento esta- 
rán a cargo de la Junta Central de 
Educación Física y Deportes del 
Ejército del Aire. 


Reuniones, cursillos y concentracio- 
nes organizados por la Junta Central 
de Educación Física y Deportes del 
Ejército del Aire 


Reunión de Secretarios de las Juntas 
Regionales de Educación Física y 
Deportes del Ejército del Aire 

Lugar: Madrid. 

Fecha: 9 de enero. 


Primera concentración del equipo 
nacional de Pentathlon Aeronáutico 
Lugar: Madrid. 
Fechas: 26-30 de enero. 


Segunda concentración del equipo 
nacional de Pentathlon Aeronáutico 
Lugar: Madrid. 
Fechas: 14-18 de diciembre. 


V Cursillo de “Carrera de Orientación 
Lugar:Madrid. 
Fechas: 14-18 de diciembre. 
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¿sabias que...? 


él presupuestá. de Defensa PRO E para. 1987 asciende. a 2 704. 077 ' millones de pesetas, lo que 
| Supone un Porcentaje. del 9, 13% de los presipúestos del Estado y. del A, ¿29% del PIB? . | 











Ejérci os, corresponde: al a Tierra un 39 82%, al de Aire 
ire: el que! más invierte€ en 1 material? 


eS «desglosados. los gastos de Defenes 
o un 30, 09%: ya la a Armada | un n 200097 sie: 


e se ha previsto instalar, para la década a de: los noventa, una. nueva estación de Vigilancia aérea en 
Canarias? - | A ; 
o «QUe: esa esisción erá situada en la” Isla de Hierro) y que o además de su ; misión de vigilancia del espacio 
| aéreo tendrá la de ayuda al al tráfico a aéreo tanto civil como. militar? a 





ES 


-ha sido dada una Orden del. Ministerio de Defensa aplobandod la T abla de pérdida de aptitudes psico- 
e, físicas que puede determinar el pase de personal de las FAS a LS Reserva Activa? 
(Orden 7,1987, de 29 de eta (BOE: número 36, de 10 de febrato: de Aia 


...por una orden. cicilar, a partir de ahora, el 401 Escuadin de Fuerzas Aéreas se denominará 45 Gru- 
PO, dividido en dos Escuadrones, 451 y 452, adscribiéndose al primero de ellos los aviones T-15 (DC-8), pa 
y al segundo los T-11 (Mystere 20) y T-16 aicón 507: A, 


* uu. 


la retribución mensual del. Voluntariado. Especial creado por la Ley de Servicio Militar, andará en 
torno a las 25.000 pesetas durante este año de id pe 
(del BOE. número 307, de 24 de diciembre de 1986). 

a PE di 

..Htalia va a participar en el proyecto de investigaciones para la INICIATIVA DE DEFENSA ESTRATE- 
GICA de Estados Unidos. Ya acordaron su pepAción el Reino Unido, la República Federal de Ale- 
mania e Isracl, Japón lo hará en breve. | 

* > * 

..en Estados Unidos, la Secretaría de Estado para asuntos del cercano Oriente, ha declarado que, en 
los últimos tres meses de 1986, Rusia perdió en Afghanistán, un avión diario. Se ha negado a comentar 
el papel que ha jugado en estas idas el misil 2 norteamericano “Stinger”. 


Ma 


..el recién industrializado Brasil es ya el 5.2 país exportador de armas, detrás de Estados Unidos, Rusia, 
Francia y Gran Bretaña y por delante. de China e “Israel, Sus exportaciones anuales de armamento se 
cifran en unos 5.000 millones de dólares. * | 

0 ae xk 


..Gran Bretaña ha nálgiado a primer: servicio regular de pasajeros en arab: El Skyship-50 sobre- 
vuela Londres a 300 m de altura: ay 65: Uds n. ea : 
..cCOmo es costumbre ufánta. las vacaciones, también en la Sia Semana Santa el Club Militar de 
| Montaña organiza un curso de esquí para. niños y niñas? 
...1os interesados pueden informarse. en las Oficinas del Club, teléfono: 456 24 86, teniendo en cuenta 
que el plazo de Inserpelón termina el día 3 de abril? 
O Ea ld A o 
..ha sido publicada la orden' que  hégula el horario legal en 1987, en virtud de la cual el domingo 29 de 
este mes de marzo de 1987, a las dos horas, se Aaa en sesenta minutos la hora oficial? 
(del BOD. número 15, de 23 de enero de euatían 
+* * * 


.. no debes olvidar que duranta el próximos mes de abril, todo el personal militar deberá pasar, ante sus 
respectivos jefes, la Revista de Armas reglamentaria? | | 
(Comunicación del General Director de Servicios de Personal). 
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AIR POWER: 
PRESENT AND FUTURE 


Air Vice Marshal J. R. Walker 
AIR CLUES - Septiembre 1986 


Es un hecho universalmente acep- 
tado que la carrera tecnológica está 
revolucionando de forma contínua e 
ininterrumpida el arte militar aéreo. 
Pero, ¿en qué sentido?, ¿cómo resul- 
tan afectadas las diferentes activi- 
dades aéreas? Las respuestas nos 
las da el Vice Mariscal Walker, con 
gran lucidez, exponiendo tas inno- 
vaciones y el estado actual y pers- 
pectivas futuras del Reconocimiento 
Aéreo, Apoyo Directo, Interdicción, 
Lucha por la Superioridad aérea y 
defensas antiaéreas. 

Se trata de un estudio autorizado 
que contempla con gran realismo el 
presente de las fuerzas aéreas y 
ofrece una interesante imagen del 
porvenir en la que se especula sobre 
las posibilidades de armas tan impre- 
—sionantes como las de la guerra 
química y, sobre todo, la guerra bio- 
lógica. 





LA SELECTION DES CADRES 
DANS LES ARMEES 


Dossier 
ARMEES D'AUJOURD'HUI - N2 112 
JUL/AG/1986 


Suele ser habitual, entre los co- 
mentaristas de la formación de los 
cuadros de mando de los ejércitos, 
el enjuiciarla desde un punto de 
vista filosófico, más o menos abs- 
tracto. No es este el caso del pre- 
sente Dossier que, de forma prag- 
mática y realista nos expone los 
métodos de selección de los oficia- 
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les y jefes en unos días en los que 


:« la creciente complejidad del material 


bélico exige una preparación mucho 
más ardua y completa de las perso- 
nas que van a ejercer los mandos. 

Esta complejidad queda, en parte, 
compensada por los métodos auto- 
máticos de selección y los moder- 
nos métodos de preparación que se 
explican en este trabajo, referidos, 
en primer lugar, a Francia y termi- 
nando con un estudio comparativo 
de los sistemas más característicos 
en otras naciones. 





EL PODER AEREO DE LA ARMADA 
ESPAÑOLA 


Victor Ocaña Ferrera 
TECNOLOGIA MILITAR - N2 11 - 
1986 


En este artículo se diferencian cla- 
ramente el aspecto doctrinal del 
descriptivo. En este último se nos 
describen los antecedentes históri- 
cos del Arma Aérea de la Armada, 
sus medios y organización actuales 
y los proyectos para el futuro. 

El aspecto doctrinal no aporta no- 
vedades de interés, ni justificaciones 
demasiado convincentes en apoyo a 
sus tesis, en las que, por el contra- 
rio, se repiten ciertos estereotipos: 
Eje Baleares-Estrecho-Canarias; per- 
sonal aéreo con mentalidad mari- 
nera; necesidad de que un país que 
se abastece por mar tenga que ser 
defendido por fuerzas navales, como 
en la época victoriana, etc., etc. Al 
lector se le facilitan datos suficien- 
tes, que le permiten juzgar por cuen- 
ta propia. 





EL VUELO SIN MOTOR 


Capitán Ramón $. Candil 
EJERCITO - N? 561 - Octubre 1986 


Este artículo nos da a conocer los 
fundamentos básicos del vuelo sin 
motor, en sus modalidades de vuelo 
en térmica, vuelo en pendiente y 
vuelo en la onda. 

Nos informa asimismo de las últi- 
mas innovaciones de que vienen 
provistos los modernos veleros, co- 
mo fruto de tas ininterrumpidas in- 
vestigaciones. 

Nos promete el autor un segundo 
artículo en el que abordará la temá- 
tica desde un punto de vista empí- 
rico. 





THE EUROPEAN FIGHTER 
AIRCRAFT - AN UPDATE 


Frederick Bonnart 
NATO'S SIXTEEN NATIONS - N2 7 
-Noviembre 1986 


El interés de este trabajo radica 
en que no discute, en la forma 
acostumbrada, las características 
del avión, sino más bien las de la 
organización EUROFIGHTER y los 
cuatro grupos industriales que la 
integran: AIT, BAe, CASA y MBB/ 
Dornier. 

Estudia la probabilidad de conse- 
guir la doble finalidad que persigue 
la EFA. Dotar a la NATO de un 
avión capaz de derrotar a cualquier 
enemigo futuro y crear la industria 
aeroespacial europea. 

Se aúnan las voluntades mediante 
fórmulas de compromiso, ya que, 
como recuerda el autor, lo mejor es 
enemigo de lo bueno. M 
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Semblanzas 


! 





EMILIO HERRERA ÁLONSO, Coronel de Aviación 





Cuando en octubre de 1952 re- 
cibía la Medalla Aérea el teniente 
coronel Carlos Pombo Somoza, en 
el expediente para la concesión se 
hacía resaltar su gran prestigio, 
no sólo en España donde su nom- 
bre era sinónimo de vuelo, sino 
también más allá de nuestras fron- 
teras donde eran conocidas sus 
virtudes aeronáuticas afianzadas 
a lo largo de su intensa vida de 
aviador. 

Nacido en la lucense villa de 
Sarriá el 30 de julio de 1905, 
ingresó en la Academia de Caba- 
llería, y al salir promovido a alfé- 
rez en 1925, atraído por el tirón 
de Africa, logró ser destinado a 
Melilla, al Regimiento de Cazado- 
res de Alcántara, y con él tomó 
parte en las últimas operaciones 
de la Zona oriental de Marruecos. 

Designado en 1927 para parti- 
cipar en un curso de oficiales 
aviadores, realizó el de observador 
y fue destinado al Grupo Napier- 
Potez de la Escuadra de Marrue- 
cos, al aeródromo de Nador. El 
año siguiente efectuó el curso de 
piloto de guerra, y volvió a las 
Fuerzas Aéreas de Africa, esta vez 
al aeródromo de Sania Ramel, en 
Tetuán. En 1932 realizó el curso 
_de hidros y quedó adscrito a la 
melillense base de Atalayón. 

En julio de 1936, Carlos Pombo, 
capitán desde enero, se unió al 
alzamiento militar en Tablada, rea- 
lizando misiones de guerra en los 
confusos frentes del Sur y en el 
Estrecho, hasta septiembre en que 
pasó a formar parte del 1-G-70, 
Grupo de hidros que se estaba 
organizando en Cádiz, llevando a 
cabo con él numerosos servicios 
de reconocimiento, exploración, 
protección de convoyes y vigilancia 
antisubmarina; en 1937 pasó a la 
base de Pollensa, recibiendo el 
mando de una escuadrilla del 2-G- 
62 que se acababa de crear con los 
recién llegados Cant Z-501, pero 





CARLOS POMBO SOMOZA 
(1905-1970) 





no permaneció mucho en este 
Grupo, ya que fue destinado a la 
Jefatura del Aire, en Salamanca, a 
la 1.*? Sección del E.M., mandando 
además la escuadrilla de aquel 
Cuartel General. Pasado un año, 
sería agregado a la Legión Cón- 
dor, como jefe de una escuadrilla 
de Dornier 17 “Bacalao”, volvien- 
do a finales de 1938 a Pollensa, a 
la escuadrilla —también de la 
Legión Cóndor— AS/88, terminan- 
do en ella la guerra. 

Fue ascendido Carlos Pombo a 
comandante por méritos de gue- 
rra, y en el expediente del juicio 
contradictorio para la concesión 
de la recompensa, además de citar- 
se sus 263 misiones de guerra y 
las 1.033 horas voladas en la cam- 
paña, se resaltaban su gran valor 
y decisión, el siempre brillanti- 
simo comportamiento y su alto 
espíritu. Fue mombrado profesor 
de la Escuela de Vuelo sin Visibi- 
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lidad que se creaba entonces, y en 
1943 pasó destinado, como profe- 
sor auxiliar, a la Escuela Superior 
del Aire, destacando allí su pro- 
funda cultura profesional y gran 
experiencia aeronáutica. 


Recibió en 1944 el encargo de 
organizar la unidad aérea de Sal- 
vamento de Náufragos, realizando 
en Marsella un curso relacionado 
con aquella misión; formaría luego 
en Pollensa el Grupo de Dornier 


24, quedando al mando de él. El 


30 de mayo, en un accidente ocu- 
rrido mientras realizaba prácticas 
de tomas de agua nocturnas, su- 
frió heridas de importancia. 


Ascendido a teniente coronel en 
1945, recibió el mando del Regil- 
miento de Hidros núm. 51 y de la 
Base de Pollensa En aquellos 
años representó a España en di- 
versas conferencias internaciona- 
les de Avición Civil, en Paris, 
Dublín y Londres. A finales de 
1947 fue nombrado Director de la 
Escuela Superior de Vuelo y Jefe 
del Sector Aéreo de Salamanca. 
En 1952 recibió la Medalla Aérea 
y un año después ascendió a coro- 
nel, siendo destinado a la Direc- 
ción General de Instrucción. En 
1956, ya con cincuenta años de 
edad, realizó el curso de reactores, 
dando prueba una vez más de sus 
extraordinarias condiciones para 
el vuelo. En 1960 fue designado 
Agregado Aéreo a las embajadas 
de España en París y Bruselas, y 
representante del Aire en La Haya 
y de Marina en París. o 

General de brigada en 1963, de- 
sempeñó sucesivamente la jefatura 
del Sector Aéreo de Cataluña y la 
del Mando de Transporte Aéreo. 
Ascendido a general de división en 
1965, fue nombrado 2.” Jefe de la 
Región Aérea de Levante y, poste- 
riormente, de las FF.AA del Mando 
de la Defensa Aérea. En aquel 
momento tenía el general Pombo 
en su haber, 14.395 horas de 
vuelo. 


El 18 de septiembre de 1970, 
siendo Subsecretario de Aviación 
Civil, falleció en Madrid a conse- 
cuencia de un accidente de equi- 
tación, aquel modelo de aviador 
que a sus excepcionales virtudes 
aeronáuticas y militares, unía 
unas cualidades fuera de lo co- 
mún, de compañerismo, simpatía, 
afectuosidad y exquisita correc- 
ción que le hacian ser querido y 
respetado por todos. | 
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La Aviación en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel de Aviación 





HARALD BUSCH 


ASÍ FUE LA GUERRA 
SUBMARINA 


EDITORIAL JUVENTUD, $. A. 
PROVENZA, 101 - BARCELONA . 





INTRODUCCION AL TEMA Y 
NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


Harald Busch fué comandante 
de submarinos durante el con- 
flicto bélico de 1.939—45. Su auíto- 
ridad en la materia es, pués, 
indiscutible. Pero, además, apoya 


su relato en la estrecha comuni- 
cación con sus antiguos camara- 


das y en el paciente y meticuloso 
análisis de gran parte de los Dia- 
rios de Operaciones de los sub- 
marinos alemanes. 

Estos navíos realizaron increi- 
bles proezas luchando siempre en 
solitario, lejos de sus bases y con 
gran inferioridad de medios. Al 
final, fueron vencidos a causa de 
la abrumadora superioridad an- 
glo—americana en la lucha anti 
submarina. Sin embargo, hasta 
fines de 1.942 cosecharon innú- 
meras victórias, hundiendo millo- 
nes de toneladas de buques enemi- 
gos. 

Pero ya a finales de 1.943 el 
Atlántico era un “lago aliado” y 
más tarde fue frecuente el caso de 
que mensualmente eran más los 
submarinos destruidos que los 
buques aliados hundidos. 

Es bien sabido —y el autor así 
lo manifiesta repetidas veces— 


320 


FICHA TECNICA 


Título original en alemán: “SO WAR DER U—BOOT—KRIEG” 
Título original en español: “AS! FUE LA GUERRA SUBMARINA”. 


Autor: HARALD BUSCH. 


Género: Historia de la guerra aeronaval de la 1! Guerra Mundial. 
N.2 de Ilustraciones: 31 fotografías y 5 mapas esquemáticos. 
N.* de páginas: 351 en total. Están divididas en 1 preámbulo, 1 Prólogo 


y 11 Capítulos. 


1.* edición en alemán: “EDITORIAL DEUTSCHER HEIMAT-VERLAG”, 


año 1952. 


Ediciones en español: “EDITORIAL JUVENTUD” (Barcelona), la pri- 
mera en el año 1962, la 4.*en el año 1979. . 


Traductor: JOSE FERNANDEZ. 


que el más temible enemigo del 
submarino tué el avión. Á este 
respecto bastará decir que de los 
768 submarinos alemanes hundi- 
dos, 368 lo fueron por los aviones 
en acción directa, en tanto que 
otros 251 lo fueron por los equi- 
pos mixtos formados por aviones 
y buques de superficie, especial- 
mente por los grupos denomina- 
dos “Group Support” y “Hunter 
Killer” formados por portaaviones 
ligeros de escolta y gran número 
de destructores. 

Un dato más da fe de las legen- 
darias gestas de los sumergibles 
germanos. De los 39.000 submari- 
nistas alemanes que combatieron 
a bordo de 820 submarinos, 32.000 


de éllos encontraron la muerte en. 


el abismo, lo que equivale a un 81%. 

Del enorme esfuerzo realizado 
por los anglo—americanos en la 
lucha submarina, dará idea el 
hecho estadístico de que cada 
submarino enemigo destruido su- 
puso una media de 4.762 horas de 
vuelo. 


COMENTARIO DE LA OBRA. 


El autor monta su obra desde 
dos distintos puntos de vista. Uno, 
la descripción de las aventuras y 
desventuras de varios submarinos, 
entre los cuales figuran, como es 
lógico, los que cosecharon mayo- 
res éxitos. Otro, realmente apa- 
sionante, por su profundidad hu- 
mana, la vida abordo de un sub- 
marino. 





Esta “vida” es siempre durísima, 
las penalidades son contínuas e 
insalvables. Falta de espacio vital, 
ninguna comunicación con los 
lejanos familiares y amigos, sor- 
teando siempre el mal tiempo, 
alimentándose mal y durmiendo 
peor, viviendo siempre en extrema 
tensión y esperando en todo mo- 
mento la ilamada de alarma. 


Todo ésto dentro de lo que pu- 
diéramos considerar como “vida 
normal”. Pero, muchísimo peor 
eran las fases de combate. La 
euforia de la victoria y la amar- 
gura del fracaso. La larga perse- 
cución y acoso del avión, del des- 
tructor, del radar y el asdic, etc. 


Un rosario incesante de angus- 
tia y temor que sólo podía ser 
soportado por el valor, el sacrifi- 
cio, el compañerismo, el amor a la 
Patria, la disciplina férrea y la fé 
ciega en el Comandante (el único 
de a bordo que, a cota periscópica 
veía al enemigo) de quien depen- 
dería la vida o la muerte de todos 
los tripulantes. 

Dos semejantes circunstancias, 
aunque de signo contrario, fueron 
el colotón de estas operaciones. 
El día 7 de Mayo de 1.945, horas 
antes de la rendición alemana, un 
submarino alcanzó la última victo- 
ria al hundir a un mercante aliado. 
En contrapartida, el mismo día, se 
producía el hundimiento,también 
el último, de un sumergible ger- 
mano por un hidroavión de la 
RAF. E 
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SEGUNDO PREMIO: 


Piloto n.” 1, avión n.” 1, del teniente 
José Antonio García Caraballo. 


ACCESIT 


Picando, de la Patrulla Acrobática 


“Aguila”. 


Apoyo mutuo, del teniente José Revisión a fondo, del teniente José Maniobras en San Gregorio, del bri 
Terol Albert. Terol Albert. gada Francisco Núnez Arcos. 
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Veteranía e ilusión, del teniente 
Fernando de la Cueva Iranzo. 
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TERCER PREMIO: 


Las Fuerzas Aéreas ante el pueblo de La Coruña, del sargento 1.” Angel García 
Durán. 





Comunicaciones: otro puesto de 
combate, del capitán Carlos de Pal 
ma Arrabal. 





Inspección de recepción, del coman Intermedio, del sargento Rafael Ló Quieto... león, del teniente José 
dante Francisco A. del Pozo Martínez. pez Sinausia. Antonio García Caraballo. 
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NUEVAS TECNOLOGIAS, ECONOMIA Y SO- 
CIEDAD EN ESPAÑA 


Alianza Editorial ha publicado, en 1986, el 
Informe de investigación elaborado por el 
Gabinete de la Presidencia del Gobierno 
con el título “Nuevas tecnologías, economía 
y sociedad en España”. Este informe se ha 
editado en dos volúmenes con un total de 
1.056 páginas y en un extracto con 407 pá- 
ginas, y ha sido realizado por un equipo 
dirigido por D. Manuel Castells, catedrático 
de Sociología en la Universidad Autónoma 
de Madrid. En el prólogo del Presidente de 
Gobierno se dice: “El Gobierno ya ha toma- 
do una serie de iniciativas en esa dirección, 
algunas de las cuales están empezando a 
dar sus frutos. El reforzamiento de nuestra 
capacidad investigadora propia, la incitación 
a la innovación empresarial, los acuerdos 
con grandes empresas líderes tecnológicas 
mundiales para su implantación en nuestro 
país, la participación en programas de 
cooperación tecnológica internacional, en 
particular en el programa europeo EUREKA, 
y la puesta a punto de instrumentos legales 
y financieros que estimule el desarrollo tec- 
nológico, son hitos de un camino que ya 
hemos empezado a recorrer”. 

El informe está dividido en las seis partes 


"siguientes: 


1. Las nuevas tecnologías, sus principa- 
les aplicaciones y su nivel de desarrollo en 
España. 

2. El impacto de las nuevas tecnologías 
en la relación entre España y la Economia 
mundial. 

3. Los efectos de las nuevas tecnologías 
sobre la estructura económico-social. 

4. Las nuevas tecnologías y la Industria 
de Defensa. 

5. Las nuevas tecnologías y la vida coti- 
diana. 

6. Elementos para el desarrollo de un 
sistema de relaciones entre innovación tec- 
nológica, Industria y Sociedad en las condi- 
ciones específicas de España. 


Para realizar el estudio se han hecho 
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entrevistas a 42 industriales, 23 Centros 
científicos-tecnológicos y 70 organismos 
oficiales o públicos (INI, Sindicatos, Ban- 
cos, etc.). Llama la atención la ausencia de 
entrevistas directas a Centros u organismos 
relacionados con la Aviación. 

En la primera parte se hace un estudio de 
ocho áreas tecnológicas: microelectrónica, 
informática, telecomunicaciones, automati- 
zación, láser, biotecnología, energías reno- 
vables y nuevos materiales. 

De cada una de estas tecnologías se pre- 
senta un estudio tecnológico general des- 
cribiendo los fundamentos, procesos, ten- 
dencias y aplicaciones; en particular y 
referido a España se analiza la demanda, la 
oferta, la investigación y desarrollo y los 
recursos humanos. 

En la segunda parte se hace un estudio 
económico de las nuevas tecnologías, des- 
cribiendo el modelo clásico de salida de la 
crisis (control inflación, contención de los 
costes unitarios y sociales, aumento de la 
productividad, reconversión industrial, eco- 
nomía sumergida y apertura al mercado mun- 
dial), y se describe la función específica de 
las nuevas tecnologías en el nuevo modelo 
económico y en la nueva división interna- 
cional del trabajo (modelos de desarrollo, 
dinámica de las exportaciones, transferencia 
contractual de tecnología, multinacionales, 
etcétera). 


La tercera parte, ya en el segundo volu- 
men, se dedica al estudio de los efectos de 
las nuevas tecnologías en empresas de fa- 
bricación de automóviles, sector bancario y 
agricultura. 

En la cuarta se hace un estudio muy deta- 
llado de las nuevas tecnologías y de la 
industria de Defensa; en esta parte se co- 
mienza analizando la política del Ministerio 
de Defensa en relación con los recursos ma- 
teriales de las FAS, los gastos de Defensa y 
las necesidades de las FAS y se continúa 
con un estudio muy detallado de la situación 
actual de la Industria de armamento espa- 
ñola, estudiando su situación tecnológica y 
la de los Centros de | + D relacionados con 
Defensa. Finalmente se analizan los proble- 
mas de colaboraciones internacionales, en 
materia de industria militar, de tanta impor- 
tancia tecnológica y económica por nuestra 
participación en la OTAN y se listan las 
recomendaciones que el grupo de trabajo 
considera importantes para un desarrollo 
tecnológico y económico-social integrado 
dentro de la política de Defensa. 

En la parte quinta, se analizan los efectos 
de las nuevas tecnologías en la vida coti- 
diana del hogar, y la aplicación de la infor- 
mática a la Educación, a la Administración 
Pública y a la Medicina. 

En la última parte se hace un estudio del 
sistema Ciencia-Tecnología-Industria, dife- 
renciando los cuatro niveles siguientes: 
usuarios de las nuevas tecnologías, empre- 
sas productoras de nuevas tecnologías apli- 
cadas, centros de investigación aplicada 
ligados a la producción y centros de inves- 
tigación básica. Para formar un tejido tecno- 
lógico-industrial, recomienda: 


— Crear algunas grandes empresas produc- 
toras en sectores claves; 


— identificar y apoyar a las empresas espa- 
ñolas con potencial de innovación tecno- 
lógica; 

— estimular la creación de pequeñas y 
medianas empresas en los sectores pro- 
ductores de nuevas tecnologías: 

— formar centros de | + D ligados a la pro- 
ducción que además de sus funciones 
propias, sirvan de puente entre las Es- 
cuelas Politécnicas y Universidades con 
las Empresas. 


De la descripción anterior, puede dedu- 
cirse que se ha hecho un estudio muy com- 
pleto en un tema que es vita! para el desa- 
rrollo de nuestro país, partiendo de la base, 
como se dice en el prólogo, de que la reali- 
dad no se puede cambiar sin conocerla y de 
que el objetivo requiere un esfuerzo nacio- 
nal colectivo. El Informe es una buena base 
de partida, queda, ahora, recorrer el camino. 


LOS CIENTIFICOS, LA CARRERA ARMA- 
MENTISTICA Y EL DESARME, por varios 
autores. Publicado por UNESCO. Editado 
por Ediciones del Serbal S.A. Witardo 45. 
08014 Barcelona. 


Esta obra constituye el volumen núm. 21 
de la colección Libros del Tiempo, que 
publica obras actuales de interés socio- 
político. La obra que reseñamos, editada 
por UNESCO bajo la dirección de Joseph 
Rotblat, que tras su trabajo como físico en 
los Alamos, en la preparación de las bom- 
bas atómicas que arrasaron Hiroshima y 
Nagasaki, en 1945, cuando Japón estaba ya 
vencido, dejó su puesto para trabajar en 
Física Radioactiva en el Hospital Medical 
College de Londres. Fue el primer Secreta- 
rio General de Pugwash, fundado como 
consecuencia del famoso manifiesto de 
Russell y Einstein. Se puede considerar 
como un gran luchador para conseguir el 
control de las armas y el desarme. Del 19 al 
23 de febrero de 1982, esa Organización, 
conjuntamente con UNESCO convocó un 
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mentista y desarme”. Como consecuencia 
de dicha reunión se ha escrito el presente 
libro, en el que cada Autor expone sus ideas 
personales sobre el tema del Desarme. 
Estas opiniones, a pesar de que pretenden 
exponer el problema con imparcialidad, pre- 
sentan un aspecto muy parcial del problema 
y utilizan con frecuencia los conocidos slo- 
gans del “Pacifismo Internacional”, que no 
es precisamente un movimiento o unos 
movimientos muy serios e imparciales. 

El libro comienza con una descripción de 
las dimensiones del problema. Después se 
habla de los papeles desempeñados por los 
científicos dentro de la investigación bélica 
y contra ella. A continuación trata de los 
diferentes movimientos nacionales e inter- 
nacionales integrados por científicos a favor 
de la paz y del desarme. Sigue con una 
exposición de la responsabilidad social de 
los científicos frente al problema. Con esto 
pasa a hablar de como invertir la carrera 
armamentista mediante una activa participa- 
ción de los científicos. Al final se describen 
las actuaciones de las Naciones Unidas y 
fundamentalmente de su organización UNES- 
CO a favor del desarme. 

INDICE: Prefacio. Introducción. Primera 
Parte: El papel de la ciencia y la tecnología 
en la carrera armamentista. Segunda Parte: 
Papel de los científicos en la carrera arma- 
mentista. Tercera Parte: Movimientos de 
científicos contra la carrera armamentista. 
Cuarta Parte: La responsabilidad social de 
los hombres de ciencia. Quinta Parte: Medi- 
das conducentes a alentar a los científicos 
para que se preocupen activamente por el 
desarme. Sexta Parte: El papel de las 


Naciones Unidas. Apéndice 1. El manifiesto 
Russell-Einstein. Apéndice 2. Recomenda- 
ción relativa a la situación de los investiga- 
dores científicos. Sobre los Autores. (Breve 
reseña biográfica). Indice alfabético. 





DARK COMPANIONS OF STARS (Com- 
pañeros oscuros de las estrellas), por 
Peter van de Kamp. Un volumen de 111 
páginas de 17 X 25 cms. Publicado por 


D. Reidel Publishing Company. Spui- 
boulevard 50 P.P. Box 989/3300 AZ 
Dordrecht. Holanda. Precio: en tela, 
44,50 $. En inglés. 


Este tratado consta de dos partes. En la 
primera parte se estudia nuestra vecindad 
cósmica, las estrellas fijas y los planetas 
errantes, los movimientos y las distancias de 
las estrellas, así como sus propiedades físi- 
cas. Se discute la división de las estrellas en 
rojas y enanas blancas. La observación as- 
tronómica fotográfica del extremo inferior de 
la llamada Secuencia Principal, nos sumi- 
nistra información sobre los compañeros 
invisibles de las estrellas, particularmente 
los enanos oscuros. A continuación se de- 
sarrolla un estudio de nuestro sistema pla- 
netario, presentando su geometría, su cine- 
mática, sus propiedades fisicas y químicas, 


y su posible origen. Asimismo también se 


discute el origen de las estrellas y sus pos- 
teriores asociaciones. Se realiza un intento 
de definir las estrellas y los planetas. En la 
segunda parte se tratan los planetas y las 
estrellas que no se pueden ver. Se hace una 
breve disquisición histórica, hablando del 
descubrimiento de Sirio, Proción, Neptuno y 
Plutón. Se describen los actuales sistemas 
utilizados en la astrometría fotográfica, y los 
análisis técnicos y su interpretación. 

Esta obra es una reimpresión de los nú- 
meros 3 y 4 del volumen 43 de la Revista de 
Ciencia Espacial (Space Science Review). 
INDICE: Prefacio. Introducción. Parte 1: 
Nuestra vecindad cósmica. Capitulo 1. Las 
estrellas “fijas” y los planetas “errantes”. 
Capítulo 2. Los movimientos estelares. Capií- 
tulo 3. Las distancias esterales. Capítulo 4. 
Los parámetros estelares. Capítulo 5. Las 
estrellas más cercanas. Capítulo 6. El límite 
inferior de la Secuencia Principal. Capítulo 
7. Nuestro sistema solar. Capítulo 8. Los 
orígenes. 

Parte Il: Los planetas y las estrellas que 
no se ven. Capítulo 9. Histórico |. Capítulo 
10. Histórico I!. Capítulo 11. Perturbaciones. 
Capítulo 12. Perturbaciones. Estudios foto- 
gráficos más remotos. Capítulo 13. Pertur- 
baciones. Estudios fotográficos actuales. 
Capitulo 14. Dos casos de descubrimientos 
causales. Capítulo 15. Estudio astrométrico 
de la estrella de Barnard. Capítulo 16. Epí- 
logo. 





SEISMOLOGY OF THE SUN AND THE 
DISTANT STARS (Seismología del Sol 
y las Estrelias remotas). Editor: D. O. 
Gough. Un volumen de XIl + 479 págs. 
de 17 X 24,5 cms. Publicado por D. Rei- 
del Publishing Company. Spuiboule- 
vard 50. P.O. Box 989/3300 AZ Dor- 
drecht. Holanda. En inglés. Precio: en 
tela, 79 $. 


Esta obra es el volumen 169 de la Colec- 
ción “Nato Advance Science Institutes Se- 
ries”, en su apartado C: Ciencias Matemáti- 
cas y Físicas. Contiene los trabajos presen- 
tados en la reunión de trabajo de Investiga- 
ción Avanzada de la OTAN, que tuvo lugar 
en la Universidad de Cambridge los días 17 
a 21 de junio de 1985. Como todos encuen- 
tros éste estuvo patrocinado por el Comité 
Científico de la OTAN. Al encuentro asistie- 
ron 50 científicos procedentes de 12 países: 
Noruega, Alemania Federal, Canadá, Italia, 
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USA, Holanda, Portugal, Dinamarca, Gran 
Bretaña, Bélgica, Africa del Sur y Japón. 
Las nuevas tecnologías han permitido reali- 
zar unas medidas de las oscilaciones sola- 


Seismology of the Sun | 
and the Distant Stars 


edited by D. O. Gough 


NATO AS! Series 


Series C: Mathematical and Physical Sciences Vol. 169 


res de tal manera que se ha alcanzado un 
nivel que permite hacer hipótesis muy pre- 
cisas sobre la estructura interior del sol. La 
velocidad del sonido y la velocidad angular 
ecuatorial han sido medidas en gran parte 
del interior solar, pero se consiguieron 
resultados que no coinciden con los que 
habían previsto. Estas diferencias han dado 
lugar a muchas especulaciones teóricas. En 
algunos trabajos presentados en esta obra 
se dan nuevas observaciones que quizá 


“aporten algo de luz a esta cuestión tan 


importante. De todas formas uno de los 
propósitos de esta reunión de trabajo era 
exponer los resultados helioseismológicos a 
los astrónomos que se dedican a las estre- 
llas remotas, con la intención de promover 
observaciones coordinadas de las estrellas. 
Muchos de los trabajos seismológicos que 
han sido llevados a cabo fueron presenta- 
dos en dicha reunión, y fueron discutidos. 
Se espera que dentro de poco se pueda dis- 
poner de bases muy fiables para el estudio 
de ta evolución de las estrellas. 


A 


A a 


RADIOCONTROL APLICADO AL MODE- 
LISMO, por Camilo Busquets y Vila- 
nova. Un volumen de 204 páginas de 
14 Xx 21 cms. Publicado por Ediciones 
Cedel. Barcelona. Apartado 5.326. 


E! Autor de esta obra lleva muchos años 
dedicado al modelismo, mundo al cual llegó 
a través de la Agrupación de Miniaturistas 
Navales de España, de la que llegó a ser 
Directivo. Pasó luego al campo del aeromo- 
delismo, disciplina sobre la que ha publi- 
cado algunas colaboraciones eh revistas 
especializadas. De todas formas no ha 
abandonado los demás campos del mode- 
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lismo y del miniaturismo. En la obra que 
reseñamos trata del radiocontrol! aplicado al 
modelismo, fundamentalmente a los mode- 
los aéreos. Trata de poner al alcance de los 
aficionados a este arte, también deporte, los 
extensos conocimientos que ha ido adqui- 
riendo a lo largo de su vida. Estudia la evo- 
tución del radiocontrol y plantea la teoría 
básica, describiendo algunos de los equipos 
más usuales. Ya con esta base pasa a des- 
cribir cómo es la práctica, tanto en el cam- 
po aéreo, como en el aval y terrestre. Muy 
interesante es la exposición que realiza de 
los principios del mando, dando reglas muy 
útiles para su desarrollo y montaje. Pasa a 
aplicar todos los conocimientos adquiridos 
por el lector a distintos tipos de mandos a 
distancia, gases, alabeo, profundidad, trenes 
retráctiles, flaps y aerofrenos, dirección de 
coches y de barcos, etc. 

El texto con un estilo desenfadado y ágil, 
hace muy amena la lectura, que viene muy 
ayudada por las numerosas ilustraciones, 
que se incluyen. Es realmente apreciable la 
bibliografía que presenta sobre un tema que 
no ha sido muy tocado. 






INDICE: Decálogo del modelista radiocon- 
trol. Leyes de Murphy. Bibliografía. Intro- 
ducción. 1. El pasado. El presente y el futu- 
ro. 2. La teoría. 3. La práctica. 4. Los prin- 
cipios del mando. 5. Mandos más o menos 
comunes. 6. Mandos para distintos usos 
especiales. 7. Rutina de mantenimiento. A la 
caza del fallo. 9. Si la reparación es precisa. 
10. ¿Dónde practicaremos modelismo? 11. 
Frecuencia en uso. 


EL STRESS Y LA DEPRESION, por 
Pedro Holgado Moratal. Un volumen de 
240 páginas de 17 X 24 cms. Publicado 
por Ediciones CEDEL. Apartado 5.326 
de Barcelona. 


Actualmente, y como nunca a lo largo de 
su historia, el Mundo está completamente 
desorientado y desequilibrado. Estamos vien- 
do en juego el porvenir de la Humanidad, 
amenazada por peligros estremecedores, 
como el holocausto nuclear. Se da la grave 
paradoja de que el ser humano cuanto más 
cosas posee, más se halla desposeido. Es 
objeto de manipulaciones que lo desperso- 
nalizan y por lo tanto le quitan su propia 
identidad. En todos los terrenos, político, 
militar, científico, religioso, el hombre ha 
desechado las realidades del pasado creán- 
dose unas realidades nuevas, que paradóji- 
camente son cada vez menos reales, lo que 
le sume en un estado de confusión en todos 
y cada uno de los terrenos, que pueden 
conducirlo finalmente a un estado de ten- 
sión o de “stress”, que desemboca en un 
desequilibrio altamente depresivo. Precisa- 
mente en la obra que reseñamos se trata no 
de hacer una crítica o análisis de la situa- 
ción actual, sino de aportar una serie de 
soluciones viables en mayor o menor medi- 
da para aquellos que tienen que dar solu- 
ción a ese estado de cosas, y para los que 
padecen dichos problemas. Empieza estu- 
diando muy brevemente el cerebro y su 
funcionamiento, así como su influencia en 
el comportamiento humano. Define a conti- 
nuación términos tan utilizados como son 
neurosis, psicosis y psiconeurosis. Como 
ayuda a este estudio se incluyen unas bre- 
ves y muy interesantes nociones de fisiog- 
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EL STRESS Y LA DEPRESION 


COMO VENCERLOS CON MEDIOS NATURALES 





nomia, que basándose en. la apariencia y 
forma corporales, así como en la expresión 
del rostro y demás rasgos fisonómicos, trata 
de deducir el carácter y el mayor o menor 
talento del ser humano. Como parte muy 
importante de este tema son las necesida- 
des humanas, que son presentadas. Ya con 
lo anterior se pasa a definir qué es la ten- 
sión o “stress”, analizándose los factores 
que influyen en ella. Como consecuencia de 
ia tensión aparece la depresión, que es 
variable según el biotipo humano de que se 
trate. Muy interesante es la forma de salir de 
este estado, para lo que se presenta un plan 
muy completo. 

INDICE: Introducción. Capítulo 1. El cere- 
bro y sus funciones. Capítulo 2. El compor- 
tamiento humano. Capítulo 3. Neurosis. Psi- 
cosis. Psiconeurosis. Capítulo 4. Breves 
nociones de fisognomía. Capítula 5. Las 
necesidades humanas. Capítulo 6. La ten- 
sión. Capítulo 7. Los cambios de tiempo y el 
estréss y la depresión. Capítulo 8. La depre- 
sión. Capítulo 9. Cómo salir de la depresión. 
Epilogo. M 
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SPACELAB, SPACE PLATA- 
FORMS AND THE FUTURE es 
otro de los aspectos de la conquista 
del espacio más espectacular, que es- 
tá pasando de la ficción a la reali- 
dad, pues eso de ser arquitecto espa- 
cial y construir estaciones orbitales 
donde se pueda desarrollar la vida 
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humana y sean capaces de servir de 
base para toda clase de experimen- 
tos y observaciones, era cosa inima- 
ginable hace tan solo relativamente 
pocos años. 

Naturalmente, el establecimiento 
de una base en el espacio presenta 
una serie de problemas que han te- 


nido que resolverse con nuevas téc- 
nicas, en especial la protección de sus 
tripulantes y la consecución de un 


NOTA.—Estos volúmenes no están 
escritos por un solo autor; cada tema 
o asunto está tratado por un especia- 
lista en la materia, lo que les da una 
categoria realmente notable. 
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SPACELAB, SPACE PLATFORMS 
AND THE FUTURE 
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ambiente grato --y lo más cómodo 
posible— para que puedan desenvol- 
verse y realizar sus trabajos de inves- 
tigación y experimentación con las 
mayores probabilidades de éxito. Y 
también su enlace material con la 
Tierra, para recibir suministros u 
otros materiales que precisen, asi 
como recoger el material científico 
utilizado y que sea preciso cambiar 
o reemplazar. 





SHUTTLE/SPACELAB está ba- 
sado en lo tratado en el symposium 
de la AAS y la DGLR, alemana, so- 
bre la utilización de ambos en el es- 


SHUTTLE / SPACELAB 


The New 

Transportation 
NS '  Sysiem and 
lis Utilization 


Edited by: — 


Dietrich E, Koolte and 
George Y, Butler 


Volume 43 


ADVANCES IN THE ASTRONAUTICAL 
SCIENCES 


AN AMERICAN” 
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pacio, que se celebró durante una 
de las ferias de Hannover. 

Por esta razón se ocupa destaca- 
damente de la cooperación y gran 
contribución germana —que ha sido 
básica en muchas ocasiones— a la 
instalación de laboratorios en el es- 
pacio y al progreso de las “lanzade- 
as” que, al ser “recuperables”, nan 
supuesto un gran ahorro de fondos 
dedicados a la exploración del espa- 
cio. Se analiza con detalle el desa- 
rrollo y las realizaciones actuales de 

s “Shuttle”, sus maniobras, vuelos, 
propulsión y experimentos realiza- 
dos; pero quizás lo más importante 
sea el análisis de las posibilidades fu- 
turas y los programas a largo plazo, 
en especial en lo que se refiere a las 
exploraciones de los planetas más le- 
janos de nuestro sistema solar. 


GUIDANCE AND CONTROL 
1980 


Volume 42 
ADVANCES 
IN THE | 
ASTRONAUTICAL 
SCIENCES 
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GUIDEANCE AND CONTROL 
es otro de los importantes libros de 
la AAS que trata de uno de los 
importantísimos temas de la guía y 
control de los vehículos espaciales, 
fundamentales para el éxito de las 
misiones. Primeramente se ocupa del 
control en las órbitas terrestres con 
todas sus variantes, así como del 
mantenimiento del equilibrio y los 
problemas de la reentrada; después 
trata de cómo se realizan las correc- 
ciones de rumbo y posición, tanto 
desde dentro de la cabina como 
desde la Tierra. Es de señalar la 
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cantidad de factores que hay que 
prever para lograr un exacto control 
de situación y, por eso, el capítulo 
dedicado a los futuros sistemas de 
control es realmente interesante, 
hasta llegar al digital, analizando las 
complicadas computadoras, sin las 
cuales no se habría podido alcanzar 
el nivel de precisión actual, 

Muy ilustrado con dibujos, gráfi- 
cos, tablas, esquemas, etc. 


OR _—— A A A A 





BETWEEN “SPUTNIK” AND 
THE “SHUTTLE”, expone la políti- 
ca norteamericana para la conquista 
del espacio; después de analizar las 
perspectivas de EE.UU. el segundo 
capítulo expone las ideas de los presi- 
dentes Eisenhower, Kennedy, John- 
son, Nixon, Ford y Carter, muy in- 
teresantes, pues, a través de sus ac- 
tuaciones, se puede seguir el desa- 
rrollo de la investigación espacial es- 
tadounidense, con sus aceleraciones 
o frenazos, así como la lucha por 
los presupuestos. 

Además de la política y de las 
opiniones del Congreso USA en di- 
ferentes ocasiones y circunstancias— 
analiza económicamente los progra- 
mas, estudia los aspectos legales, las 
repercusiones, de los viajes, las in- 
novaciones tecnológicas, las leccio- 
nes aprendidas por la experiencia y 
hasta el arte y la astronáutica. Inte- 
resante. MW 


"Between Sputnik and 
the Shuttle 


' New Perspectives on Aca 


Astronautics 


Frederick €. Durant, JIE, Editor 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI 


Calcular un número entero de dos 
cifras, sabiendo que si se disminuye en 
una unidad, resulta múltiplo de 8, y que 
la suma de los valores absolutos de sus 
cifras es 12. 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 


Para saber si es noble o no, se le pre- 
gunta: ¿Es Vd. cuerdo? Los que respon- 
dan Si son nobles y los que respondan 
NO son falaces. 

Para saber si es un loco o no, se le 
pregunta: ¿Es Vd. noble? Los que res- 
pondan Sl son cuerdos y los que res- 
pondan NO son locos. 






CRUCIGRAMA 3/87, por EAA 




















HORIZONTALES: 


1.—Transporte soviético !1-14, según OTAN. Cazador de la aviación 
nipona. 2.—Matrícula. MiG-E.2A, según la OTAN. Matrícula. 
39.—Provenzal, lemosín. Tenacillas. Matrícula. 4.—Al revés, yunque 
de platero. Intervienen quirúrgicamente. Tanto. 5.—Signo sin valor. 
Marcos circulares. Codificación OTAN helicóptero Ka-20. 6.—Al 
revés, manada de cerdos. Toneladas. Conocerá. 7.—Natural de 
India. Tuerza. 8.—Dé cobijo. Al revés, riberas. 9.—Al revés, 
embuste. Al revés, matrícula. Grueso. 10.—Adverbio de lugar. Ras- 
pan. Plural de consonante. 11.—Nómina. Granero. Onda marina. 
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JEROGLIFICOS, por ESABAG 
—Aviones de la guerra. 


_O pdllio 


—¿Dónde está la patrulla? 


—¿Cómo resultó el vuelo? 


SOLUCION A LOS JEROGLIFICOS 
MES ANTERIOR 








1.—En ala. 
2.—Sobre el Duero. 


3.—Están enojados. 
4.—Ufanos. 





SOLUCION AL CRUCIGRAMA 2/87 


HORIZONTALES: 1.—Cleat. Actas. 2.—O. Lilienthal. G. 
3.—Ta. Barberán. AA. 4.—AGA. Corral. oeL. 5.—Huid. Soos. 
Arre. 6.—Cirro. SN. eugoB. 7.—Léase. síraP. 8.—Urgía. 
árinU, 9.—Actos. SS, enieP. 10.—Chon. kooH. azrO. 11.— 
roP. Collar. Ate. 12.—Os. Solearía. OT. 13.—Y. Tereshkova. 
A. 14.—Harke. Esopo. 


12. —Pronombre personal. Perteneciente al cátodo. Primero. 
13.—Matrícula. Modelo aéreo. Consonante. 14. —Codificación OTAN 
helicóptero ruso Mi-12. Helicóptero Hughes TH-55. : 


VERTICALES: 


1.—Caza soviético 1-16. Hermano de Moisés. 2.—Matrícula. Los 
derribarían. Consonante. 3.—República Federal. Transporte franco- 
alemán C-160. Vocales. 4.—Parte del avión. Al revés, metal amari- 
lento, quebradizo, pesado como el oro. Cuerpo Especial Militar. 
5.—Cortó por la base. Aparato que produce corriente. Codificación 
OTAN helicóptero Mi-l. 6.—Al revés, punta de alguna cosa. Al 
revés, rio español. 7.—Al revés, cierto número. Al revés, habitar. 
8.—Suspensión del trabajo (pl). Puerco. 9.—Elevadas. Matrícula. Al 
revés, tengan aversión. 10.—Al revés, estés. Al revés, confusión. .Al 
revés, árido. 11.—Ayudante Técnico Sanitario. Necesidad de comer. 
Onda. 12.—Punto cardinal. Hidroavión italiano CANT Z-501. Orden 
general. 13.—Nada. Divertirse, pasárselo a lo grande. 14.—Toca 
con las manos. Se atreviese, 
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